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L’espai	 públic	 és	 el	 qui	 en	 teoria	 hauria	 d’absorbir	 i	 llimar	 totes	 aquestes	
diferències,	 degudament	 acompanyat	 de	 polítiques	 municipals	 d’educació,	
ocupació	 i	 habitatge	 entre	 d’altres.	 La	 realitat	 però	 no	 és	 pas	 aquesta.	 L’espai	




l’espai	 públic	 és	deguda	 sobretot	 la	 iniquitat	de	 l’espai,	 a	 la	 tirania	del	 transport	
motoritzat	privat	sobre	l’espai	públic,	cosa	que	el	condemna	a	la	marginació	sobre	
tots	els	demés	usuaris:	 transports	sostenibles	 i	vianants.	Lamentablement	és	una	
tendència	que	s’estén	per	 tot	el	barri	de	Sant	Antoni	 i	 fa	que	 	 la	manca	 i	 la	mala	
qualitat	de	l’espai	públic	sigui	un	problema	de	dimensions	globals.		
Cal	doncs	trobar‐hi	solució.	La	importància	econòmica	i	estructural	que	té	aquesta	
via	 i	 la	 creixent	 popularitat	 que	 està	 vivint	 el	 barri	 de	 Sant	 Antoni	 afegeix	
notorietat	a	la	necessitat	d’un	canvi.		
És	 sabuda	 la	 institucionalització	 dels	 projectes	 urbanístics,	 de	 manera	 que	 són	
processos	 de	 difícil	 accés	 i	 participació	 pels	 ciutadans.	 És	 paradoxal,	 ja	 que	 són	
aquests	 els	 qui	 fan	 i	 faran	 vida,	 els	 qui	 saben	 quines	 són	 les	 problemàtiques	 i	
mancances	reals	i	els	qui	en	teoria	haurien	de	ser	partícips	de	la	presa	de	decisions	
sobre	com	volen	que	sigui	l’espai	que	ells	usaran	i	que	faran	viu,	que	al	cap	i	a	la	fi,	
és	 l’objectiu.	 És	per	 això	que	he	volgut	 basar	 el	 present	 estudi	 en	 la	participació	
ciutadana,	des	de	particulars	 fins	 a	 associacions,	per	donar	 sentit	 comú,	utilitat	 i	
eficiència	al	projecte	de	reurbanització	de	la	Ronda	Sant	Antoni.	És	bàsicament	de	
les	opinions,	a	banda	d’un	profund	anàlisi	objectiu	fruit	de	recerca	personal,	que	he	
pogut	argumentar	racionalment	 la	 idoneïtat	del	canvi	 i	 l’elecció	d’una	alternativa	
guanyadora.		
Lluís	Bea	Torrell	–	ETSECCPB	–	UPC	2014/2015	
Estructuralment	 he	 dividit	 l’estudi	 en	 4	 capítols,	 els	 quals	 es	 complementen	 i	
formen	un	fil	argumental	coherent.	
En	un	primer	capítol,	he	volgut	plasmar	els	elements	clau	que	permeten	entendre	
la	 idiosincràsia	 del	 barri,	 essencial	 per	 poder	 fer‐se	 càrrec	 de	 quina	 és	 la	 seva	
realitat	 i	 emetre	 valoracions	 posteriors.	 Si	 no	 entens	 la	 globalitat	 mai	 podràs	
entendre	 la	particularitat.	 Per	 això	m’he	dedicat	 a	 identificar	 les	 característiques	
que	 descriuen	 la	 realitat	 socioeconòmica	 i	 urbanística	 del	 barri,	 que	
consegüentment	 m’han	 portat	 a	 anunciar	 quins	 són	 alguns	 dels	 principals	
problemes	 i	 mancances	 que	 pateix.	 D’altra	 banda	 també	 descric	 els	 seus	 punts	
forts,	els	aspectes	que	caracteritzen	la	identitat,	remarcables	positivament,	de	Sant	
Antoni.	




valorar	 la	 seva	 idoneïtat	 des	 d’aspectes	 tant	 objectius	 com	 subjectius,	 és	 a	 dir,	 a	
partir	de	valorar	els	efectes	en	el	comerç,	espai	públic	i	mobilitat	per	una	banda,	i	
escoltar	les	opinions	de	comerciants	i	veïnatge	per	una	altra.		
Un	cop	corroborada	 la	 conveniència	de	 la	pacificació	 racionalment	argumentada,	
he	definit	 els	 objectius	 i	 condicions	pel	 canvi,	 per	 acabar	proposant	 alternatives,	
analitzar‐les	i	escollir	una.		
Finalment,	deixant	clar	que	l’objectiu	final	no	és	arribar	a	la	definició	d’un	projecte	




















Ronda	 Sant	 Antoni	 is	 an	 ecotone,	 determined	 by	 the	 quarters	 of	 Raval	 and	 Sant	
Antoni,	a	space	where	two	different	social,	economic	and	urban	realities	converge	
and	 live	 together.	 In	 effect,	 this	 is	 an	unsettled	 location,	where	 the	 lack	of	 social	
cohesion	 is	 visible	 without	 much	 difficulty	 and	 it’s	 the	 origin	 of	 an	 unshakable	
social	tension.	
In	 theory,	 public	 space	 should	 be	 capable	 of	 absorbing	 and	 smoothing	 over	 all	
these	differences,	duly	accompanied	by	education,	economic	and	housing	policies.	
Unfortunately	 this	 is	 not	 the	 case.	 The	 public	 space	 dedicated	 to	 pedestrians	 is	
limited,	has	become	obsolete	and	is	far	from	the	new	urban	regenerative	currents,	
nullifying	 all	 kind	 of	 cohesive	 and	 revitalizing	 abilities	 that	 can	 be	 assigned.	
Moreover,	 the	 tyranny	 of	 the	 private	 motorized	 transport	 over	 public	 space	
condemns	the	rest	of	the	users,	sustainable	transports	and	pedestrians,	to	a	strict	
discrimination.	 Unfortunately	 this	 is	 a	 problem	 at	 a	 neighborhood	 level,	 so	 the	






difficult	 to	access	and	participation	by	citizens.	 It’s	paradoxical,	because	 they	are	
the	 ones	 who	 live	 and	 will	 live	 there,	 the	 ones	 who	 know	 which	 are	 the	 real	
problems	 and	 shortcomings,	 and	 the	 ones	who	 should	 take	part	 in	 the	 decision‐
making	to	express	how	they	want	to	be	the	space	that	they	will	use	and	will	make	
something	alive.	After	all	this	is	the	aim.	








In	 the	 first	 chapter,	 I’ve	 sought	 to	 convey	which	are	 the	key	elements	 that	allow	
understanding	the	idiosyncrasy	of	the	borough,	basic	to	understand	the	reality	and	
issuing	 subsequent	 valuations.	 If	 you	 never	 understand	 the	 reality	 in	 its	 widest	
sense	you	won’t	be	able	be	to	realize	the	distinctive	features.	Therefore	I’ve	been	








its	 adequacy	 from	 both	 objective	 and	 subjective	 aspects,	 in	 other	words,	 on	 the	
first	 hand	 from	 the	 assessment	 of	 its	 effects	 in	 trading,	 public	 space	 and	 urban	
mobility	 and	 on	 the	 other	 hand	 from	hearing	 a	wide	 variety	 of	 opinions,	mainly	
from	shopkeepers	and	neighbors,	gathered	or	not	in	associations.		
Once	confirmed	the	convenience	of	the	traffic	calming	project,	rationally	argued,	I	


































































































































espai	 viu:	 allà	 hi	 caminem,	 descansem,	 juguem,	 ens	 relacionem	 i	 realitzem	
innumerables	 accions	 més	 inherents	 al	 ésser	 humà.	 Es	 podria	 dir	 que	 en	 una	
cultura	com	la	nostra,	fem	vida	als	espais	públics.	Per	tant,	som	nosaltres	també	els	
qui	el	coneixem	millor,	els	qui	sabem	quines	són	les	problemàtiques	i	mancances	
reals	 que	 s’hi	 desenvolupen.	 Podríem	 ser	molt	 útils	 per	 optimitzar	 les	 possibles	
obres	de	millora.	D’altra	banda,	donat	que	nosaltres	som	els	“propietaris”	d’aquest	









lloc.	 D’aquesta	 manera	 s’arribarà	 de	 forma	 plena	 a	 trobar	 solucions	 reals	 per	 a	
problemes	reals.	
Seguint	amb	la	idea	d’espai	públic,	cada	vegada	me’n	adono	més	que	cal	un	canvi	
de	 prioritats.	 Des	 de	 fa	 ja	 uns	 anys,	 s’intenta	 recuperar	 un	 espai	 que	 d’ençà	
l’aparició	de	 l’automòbil	ha	 estat	monopolitzat	per	 aquests	 i	 ha	portat	 a	 la	quasi	
marginació	del	ciutadà	a	peu.	És	necessari	doncs	trencar	amb	la	 tirania	del	cotxe	
privat	 sobre	 l’espai	 públic	 tot	 pacificant	 el	 trànsit	 i	 apostant	 per	 un	 transport	
sostenible	 més	 net	 i	 equitatiu	 en	 molts	 sentits	 (espacial,	 social,	 econòmic,	
ambiental...)	
La	 Ronda	 Sant	 Antoni	 de	 Barcelona,	 paradigma	 de	 carrer	 on	 el	 transport	
motoritzat	privat	disposa	de	més	protagonisme	del	que	li	pertocaria	per	qüestions	
d’equitat,	 actualment	 està	 tallada	 per	 un	 tram	 ja	 que	 allotja	 els	 mercats	
provisionals	 mentre	 el	 Mercat	 de	 Sant	 Antoni	 s’està	 remodelant.	 En	 efecte,	 ha	
esdevingut	 una	 “pacificació	 obligada”.	 D’altra	 banda,	 la	 realitat	 social	 és	
complicada,	de	fet	és	 inherent	a	 la	seva	condició	d’ecotò.	No	cal	 fer	grans	estudis	
per	saber	que	un	dels	principals	problemes	és	la	manca	de	cohesió	social,	 la	qual	
pren	lloc	en	un	espai	públic	sense	capacitat	d’actuar.	







de	 tornar	 Ronda	 Sant	 Antoni	 a	 la	 situació	 d’abans	 de	 les	 obres	 o	 es	 pot	
plantejar	una	pacificació	del	trànsit	per	dedicar	el	seu	espai	als	vianants	 i	al	
transport	sostenible,	tot	creant	a	 la	vegada	un	espai	multifuncional	capaç	de	
cohesionar	 la	 societat	 i	 que	 aposti	 per	 la	 promoció	 de	 l’inherent	 caràcter	
comercial	d’aquest	carrer?	Quins	arguments	tenim	a	favor?	Donat	que	podria	











socioeconòmiques	 i	 realitat	urbanísitca,	 trets	 identiraris,	problemàtiques	 i	
mancances	a	resoldre	en	una	futura	intervenció.		
‐ Analitzar	 la	 realitat	 urbanística	 i	 social	 de	 Ronda	 Sant	 Antoni	 en	 termes	
d’usos,	mobilitat	i	conflictivitat	social.		
‐ Recollir	 les	 visions	 de	 veïns	 i	 comerciants	 en	 relació	 a	 una	 possible	
pacificació	de	la	Ronda.	
‐ Donats	els	anàlisis	que	precedeixen,	valorar	la	idoneïtat	del	projecte.		


















l’entorn	 d’actuació	 (problemàtiques,	 trets	 identitaris,	 anàlisi	 urbanístic...)	 per	
després	poder	 valorar	 en	perfectes	 condicions	 l’adequació	o	no	del	 projecte.	Per	
portar	a	terme	aquesta	radiografia	del	present	i	futur	del	barri	va	haver	una	ingent	
tasca	de	recopilació	d’informació	a	monografies,	blogs	en	línia,	dades	estadístiques,	
diferents	 plans	 i	 memòries	 emeses	 per	 l’Ajuntament	 de	 Barcelona	 (mobilitat	
urbana,	verd	i	biodiversitat,	d’actuacions	als	districtes...),	dossiers	de	premsa,	etc.	





estat	 bàsica	 per	 poder	 desenvolupar	 aquesta	 tasca	 i	 poder	 emetre	 les	 degudes	
valoracions,	però	un	dels	pals	de	paller	del	present	treball	ha	estat	la	involucració	




l’Associació	 de	 Comerciants	 de	 Sant	 Antoni	 i	 President	 de	 la	 Fundació	 Barcelona	
Comerç‐.	
Per	poder	amarar	encara	més	el	treball		de	realitat,	es	va	ser	present	i	partícip	de	
reunions	 veïnals	 on	 tothom	 tenia	 dret,	 comerciants	 inclosos,	 d’expressar	 la	 seva	





proposades	 per	 acabar	 escollint	 la	 més	 adient	 dins	 el	 present	 context.	 L’últim	










































































































distintius	 i	problemàtiques,	 està	 íntimament	 relacionada	amb	el	 seu	passat.	 Fent	
una	mirada	 enrere	 podrem	 constatar	 com	 una	 successió	 de	 fets	 poden	modelar	
l’espai	i	per	analogia	caracteritzar	l’espai.	
Abans	 de	 l’inici	 del	 Pla	 Cerdà	 al	 1859,	 l’antiga	 ciutat	 de	 Barcelona	 estava	




nom	 de	 Sant	 Antoni	 prové	 de	 l’antic	 edifici	 antonià	 hospital‐església‐convent	
aixecat	 any	1477.	Aquest	establiment,	 a	part	de	 les	 funcions	 religioses,	 servia	de	
control	 sanitari	dels	viatgers,	 sobretot	d’entrada	a	 la	 ciutat.	Aquest	portal	era	un	
enclavament	molt	 important	per	 la	ciutat	 ja	que	era	 la	porta	on	arribava	el	Camí	
Ral,	que	connectava	mitjançant	diverses	bifurcacions	amb	el	territori.	El	Camí	Ral	





































Portal	 de	 Sant	Antoni	 i	 el	 baluard	de	 la	 Porta	 de	Tallers,	 com	 es	 pot	 copsar	 a	 la	
Figura	6.	
L’inici	 de	 la	 industrialització	 va	 provocar	 una	 forta	 immigració	 que	 va	 fer	
insuficient	 el	 nucli	 urbà	 barceloní	 encerclat	 de	 muralles.	 La	 ciutat	 havia	 quedat	
obsoleta.	 La	 vella	 ciutat	 havia	 arribat	 a	 una	 densitat	 extraordinària	 de	 890	
habitants/hectàrea,	 davant	 dels	 90	 de	 Londres	 o	 els	 350	 de	 París,	 amb	 vials	
medievals	 de	 4	 m	 d’amplada	 i	 edificis	 de	 6	 pisos.	 Sens	 dubte	 les	 condicions	
d’insalubritat	 eren	 inaguantables.	 Sota	 forts	 moviments	 de	 protesta	 “	 Fora	 les	
muralles!!	 “,	 el	 governador	 Pascual	 Madoz,	 amic	 de	 Cerdà	 i	 afí	 al	 seu	 ideari,	 va	














completa	 sobre	 les	 condicions	 als	 “intramurs”	 a	 partir	 d’aspectes	 socials,	
econòmics	i	alimentaris.	El	seu	diagnòstic	va	ser	que	aquell	paradigma	de	ciutat	no	





Per	 aconseguir‐ho	 es	 basa	primerament	 en	 l’ideari	 d’habitatge	 rural,	 on	 existeixi	
equilibri	entre	habitatge	i	pati	interior,	per	poder	gaudir	a	la	vegada	de	privacitat	i	
vida	 pública.	 En	 segon	 lloc	 es	 fixa	 amb	 la	 vialitat.	 Cerdà	 organitza	 un	 retícula,	
ortogonal	 i	 homogènia,	 com	 a	 instrument	 d’una	 volguda	 ciutat	 ordenada,	
igualitària	 i	 funcionalment	 eficient.	 Idea	 carrers	 de	 20	 metres	 d’amplada	 (10m	
vorera	 i	 10m	 calçada)	 amb	 cantonades	 aixamfranades	 per	 facilitar	 mobilitats	
rodades.	 Tot	 un	 geni.	 A	 més	 el	 viari	 dissenyat	 permetia	 absorbir	 els	
importantíssims	 serveis	 urbans,	 pal	 de	 paller	 del	 creixement	 urbà	 que	 pretenia.	
P...U...E.	 Parcel·lació,	 urbanització	 i	 edificació,	 en	 ordre	 seqüencial.	 	 Primer	 es	
parcel·lava	 el	 terreny	 rural	 i	 tot	 seguit	 s’urbanitzava	 (clavegueram,	 aigua	
potable...).	 Fins	 que	 la	 urbanització	 no	 assolia	 uns	 mínims	 establerts	 no	 es	
permetia	la		edificació	final.		
Tot	aquest	 ideari	va	ser	plasmat	 i	portat	a	 la	 realitat	amb	el	 famós	Pla	Cerdà.	La	
nova	Barcelona	seria	el	paradigma	de	la	seva	Teoria.		




































Així	 doncs,	 seguint	 les	 directrius	 d’Ildefons	 Cerdà,	 l’enginyer	 Rovira	 i	 Trias	 va	
encarregar‐se	 de	 dotar	 al	 nou	 barri	 d’un	 equipament	 on	 poder	 proveir‐se,	 el	
Mercat	del	Ferro,	actualment	anomenat	Mercat	de	Sant	Antoni.	La	seva	construcció	
es	 va	 portar	 a	 terme	 entre	 el	 1872	 i	 el	 1882	 sota	 el	 mandat	 de	 l’alcalde	 Rius	 i	
Taulet,	mentre	l’execució	del	Pla	Cerdà	encara	estava	escalfant	motors.	Eren	molt	
pocs	 els	 veïns	de	 la	nova	Eixample,	 així	 que	el	mercat	principalment	 feia	 la	 seva	
funció	pel	barri	obrer	confrontant	del	Raval.		




















Entrat	 ple	 segle	 XX,	 l’Exposició	 Universal	 de	 1929	 va	 se	 la	 causant	 d’importants	
canvis	 sobretot	 a	 la	 perifèria	 del	 barri,	 amb	 motiu	 pel	 qual	 es	 va	 impulsar	 la	
urbanització	 i	 l’arranjament	 dels	 accessos	 a	 Montjuïc,	 i	 l’eliminació	 de	 les	
barraques	 que	 hi	 havia	 en	 zones	 entre	 gran	 Via	 i	 el	 Paral·lel.	 També	 es	 va	
promoure	 la	urbanització	de	 l’antic	Camí	Ral,	 actual	Avinguda	Mistral,	per	poder	
oferir	 al	 barri	 una	 zona	 verda	 d’esbarjo	 i	 fer	 la	 funció	 a	 la	 vegada	 d’agent	
aglutinador	de	vida	social.		
Fent	aquest	petit	repàs	a	la	història	del	barri	ja	ens	podem	fer	una	idea	de	com	és	
actualment,	 si	 més	 no,	 quines	 són	 les	 principals	 dinàmiques	 de	 barri	 i	 d’on	
provenen	les	patologies	més	importants.		
Urbanísticament	parlant	els	canvis	més	importants	i	que	poden	descriure	a	grans	
trets	 la	 fisonomia	 del	 barri	 a	 data	 d’avui	 en	 dia	 es	 van	 produir	 fins	 la	 Segona	
República	 Espanyola.	 És	 evident	 però	 que	 han	 hagut	 innumerables	 canvis	
urbanístics,	tot	i	així,	canvis	poc	destacables	perquè	no	han	significat	un	abans	i	un	
després	 i	 les	 repercussions	 a	 nivell	 de	 barri	 són	mínimes,	 com	 sí	 que	 ho	 és	 per	
exemple	la	destrucció	de	l’inicial	concepte	interior	d’illa.	




l’activitat	 comercial	 és	 el	principal	 agent	econòmic,	 i	 que	 si	 s’ha	 anat	 estenent	 la	
tradició,	 pot	no	provenir	 solament	del	històric	Mercat	de	Sant	Antoni.	 Finalment	




















































preuat.	 Seria	 lògic	 doncs	 que	 fóra	 un	 barri,	 per	 una	 banda	 amb	 una	 superfície	










































Cal	 afegir	 en	 l’apartat	 d’ensenyament,	 que	 de	 forma	 paradoxal,	 al	 dèficit	
d’equipaments	d’IES	i	EMB	(escoles	bressol)	es	contraposen	els	8	centres	educatius	
concertats	i	8	centres	més	d’escoles	bressol	privades.	Com	se’n	parlarà	a	apartats	





inicial,	ha	 fet	que	els	espais	verds,	 espais	públics	en	definitiva,	 siguin	un	bé	molt	
preuat	 i	 un	 dels	 principals	 focus	 on	 l’administració	 s’està	 centrant	 per	 tal	
d’aconseguir	 una	 renaturalització	 de	 la	 ciutat,	 element	 estructurador	 clau	 per	 la	







“Augmentar	 la	 superfície	 d’espais	 verds	 del	 districte,	 avançant	 en	 la	 política	 de	




per	 la	 recuperació	de	 la	biodiversitat	 i	d’espais	de	verd	urbà.	Aquesta	creació	de	
nous	espais	verds	comporta	a	la	vegada	la	recuperació	d’un	espai	públic	urbà	(que	
durant	 les	últimes	dècades	ha	anat	 involucionant	degut	a	 la	 tirania	del	 transport	
rodat	privat)	dedicat	al	lleure	i	la	pràctica	esportiva	per	avançar	en	la	construcció	
d’un	model	 de	 ciutat	 socialment	 cohesionat	 i	 amb	 espais	 sense	 barreres.	 L’espai	
urbà	ha	de	ser	pel	ciutadà.		A	la	vegada	que	es	promou	una	conquesta	de	la	flora	a	
la	 ciutat	 i	 el	 desenvolupament	 dels	 connectors	 verds	 també	 hi	 tenen	 cabuda	 els	























*	En	 la	 línia	de	 rehabilitació	 i	 restauració	dels	parcs	 i	 jardins	de	 la	 ciutat	del	Pla	
Estratègic	 del	 Verd	 i	 la	 Biodiversitat	 de	 Barcelona,	 cal	 dir	 que	 durant	 els	 últims	
anys	 s’han	 ampliat	 jardins.	 Un	 exemple	 serien	 les	 ampliacions	 dels	 Jardins	 Tres	
Tombs	en	600	m2	l’any	2007	o	dels	Jardins	Càndida	Pérez	en	265	m2	l’any	2008.	
**	Al	ser	jardins	situats	als	interiors	de	les	illes	de	les	mançanes,	si	romanguessin	








A	 la	figura	10,	el	punt	vermell	corresponent	al	 Jardí	Maria	Manonellas	 indica	que	
ha	estat	 l’últim	interior	d’illa	recuperat,	concretament	 l’any	2011.	Va	ser	un	 jardí	
recuperat	després	de	la	demolició	dels	famosos	cinemes	Waldorf.	I	es	que	des	del	
Pla	 inicial	 d’Ildefons	 Cerdà,	 on	 els	 interiors	 d’illa	 havien	 de	 ser	 respectats,	 hi	 ha	
hagut	molts	 canvis.	Amb	 la	 creixent	 industrialització	de	 la	 ciutat	d’inicis	de	segle	
XX	 als	 interiors	 d’illa	 se’ls	 va	 permetre	 altres	 usos,	 i	 s’hi	 van	 anar	 instal·lant	
innumerables	empreses	que	podien	ser	tant	d’oci,	com	de	logística	o	fins	i	tot	com	


























El	 barri	 de	 Sant	Antoni,	 amb	 les	 seves	 80	 ha	 de	 superfície,	 es	 pot	 considerar	 un	
barri	 amb	 una	 accessibilitat	 i	 connectivitat	 molt	 bona	 amb	 altres	 barris	 de	
Barcelona	 i	 l’AMB	 gràcies	 a	 l’àmplia	 cobertura	 de	 transport	 públic:	 bus,	 metro,	
FGC...	 Això	 és	 degut	 a	 que	 és	 una	 zona	 cèntrica	 i	 molt	 concorreguda	 amb	 pols	
d’atracció	 propers	 que	 necessiten	 bona	 cobertura	 i	 connectivitat,	 fet	 que	 explica	
que	hi	hagi	 als	 límits	del	barri	dos	dels	nodes	 intermodals	més	 importants	de	 la	
ciutat	(Plaça	Catalunya	i	Plaça	Espanya)	.	
El	 transport	 amb	 vehicle	 privat	 tampoc	 té	 problemes	 degut	 a	 una	 xarxa	 viària	
potent,	 tant	pel	que	 fa	a	 les	vies	que	voregen	el	 contorn	del	barri	 com	 les	que	el	
travessen.	Pel	que	fa	a	les	perimetrals,	en	destaquen	dues	que	a	la	vegada	són	de	
les	vies	més	concorregudes	de	la	ciutat:	la	Gran	Via	i	el	Paral·lel.	La	Gran	Via	té	una	
Intensitat	 Mitjana	 Diària	 (IMD)	 de	 60.000	 vehicles/dia	 i	 el	 tram	 del	 Paral·lel	
adjacent	al	 	barri	en	té	una	de	35.000	vehicles/dia	en	ambdós	sentits.	En	quant	a	
les	intravies,	les	que	travessen	el	barri,	en	destaquen	les	IMD	del	carrer	Sepúlveda	
amb	 17.500	 vehicles/dia	 i	 la	 del	 carrer	 Comte	 Urgell	 amb	 22.500	 vehicles/dia	
aproximadament,	sense	tenir	en	compte	el	descens	del	trànsit	a	les	intravies	de	la	
ciutat	de	Barcelona,	al	voltant	d’un	10%	del	2004	al	2013	(Dades	bàsiques	2013).	
S’agafa	 com	 a	 referencia	 l’any	 2004	 perquè	 és	 l’any	 del	 que	 es	 té	 l’aranya	
actualitzada	d’IMD’s	(Figura	12).	
Cal	 dir	 que	 és	 una	 de	 les	 zones	 de	 tot	 l’entramat	 ortogonal	 Idelfonsí	 amb	
menys	intensitat	de	trànsit,	amb	un	mitjana	de	11.000	v/d	(mitjana	referent	a	les	
intravies	 del	 barri,	 deixant	 de	 banda	 les	 vies	 perimetrals),	 en	 contraposició	 a	
mitjanes	 de	 la	 resta	 de	 l’Eixample	 (sobretot	 als	 barris	 de	 l’Antiga	 Esquerra	 de	
l’Eixample	 i	 a	 la	 Dreta	 de	 l’Eixample)	 que	 s’enfilen	 ben	 bé	 fins	 als	 20.000	 v/d.	






poden	haver	episodis	molt	dispars	dins	 la	mostra,	però	a	grans	 trets	si	que	es	 fa	
palès	aquesta	distribució	de	mitjanes.		
En	 el	 següent	 plànol	 d’intensitats	 centrat	 a	 l’Eixample,	 on	 les	 vies	 amb	 més	





















forma	 de	 fletxa	 que	 té	 Sant	 Antoni.	 Les	 línies	 involucrades	 són	 la	 L3	 amb	 les	
estacions	 de	 Plaça	 Espanya,	 Poble	 Sec	 i	 Paral·lel;	 la	 L2	 amb	 les	 estacions	 de	
Paral·lel,	 Sant	 Antoni	 i	 Universitat;	 i	 finalment	 la	 L1	 amb	 les	 estacions	 de	
Universitat,	 Urgell,	 Rocafort	 i	 Plaça	 Espanya.	 Totes	 les	 estacions	 de	 metro	 són	
punts	intermodals	amb	la	xarxa	d’autobusos	la	qual	després	en	parlarem.		
D’altra	banda,	 esmentar	que	 l’estació	del	 Paral·lel	 és	 un	node	 intermodal	 amb	el	





aerobús	 o	 diferents	 línies	 de	 bus	 integrades	 a	 l’AMB	 que	 connecten	 amb	 alguns	




































Tusgsal	 per	 la	 seva	 banda,	 l’operador	 del	 BusNit,	 té	 varies	 línies	 que	 passen	 pel	
perímetre	del	barri	(N0	pel	Paral·lel	o	N1	per	Gran	Via	entre	moltes	altres)	però	el	
busnit	que	passa	pel	bell	mig	del	barri	és		N6	(Barcelona‐Sta.Coloma	de	Gramanet).	
Per	 últim,	 destacar	 la	 companyia	 BaixBus	 que	 enllaça	 Barcelona	 amb	 El	 Baix	


































Per	 últim,	 pel	 que	 fa	 la	 mobilitat	 a	 peu	 dir	 que	 gaudeix	 de	 les	 mateixes	
característiques	 que	 les	 de	 l’entramat	 mallat	 ortogonalment	 que	 la	 resta	 de	





altres	 vies,	 s’ha	 convertit	 amb	 el	 paradigma	 a	 Sant	 Antoni	 del	 desplaçament	
sostenible	a	peu	i	en	bicicleta.		



























es	 va	 convertir	 el	 Mercat,	 de	 mica	 en	 mica	 van	 anar	 vorejant	 el	 mercat	 tot	 de	
paradistes:	 roba,	 bijuteria,	 sabateries...	 La	 Fira	 de	 Bellcaire	 especialitzada	 en	 la	




com	 el	 dels	 encants	 han	 sobreviscut	 tot	 i	 els	 nombrosos	 avatars,	 i	 segueix	
funcionant	 en	 l’actualitat	 amb	molt	 bona	 salut.	 A	mesura	 que	 passava	 el	 temps,	
totes	aquestes	seccions	dins	el	concepte	Mercat	de	Sant	Antoni	van	tenir	un	efecte	
atractiu	 per	 una	 gran	 quantitat	 de	 clients	 provinents	 de	 tota	 la	 ciutat	 i	 de	 les	
poblacions	 de	 l'àrea	 metropolitana,	 que	 com	 a	 conseqüència,	 va	 potenciar	




formar	 un	 eix	 comercial,	 l’anomenat	 Sant	 Antoni	 Centre	 Comercial	 sota	 una	
mateixa	marca	“Sant	Antoni	Comerç”	(creada	9	anys	després)	per	donar	nom	a	la	
zona	comercial.	Aquest	nou	eix	es	pot	entendre	com	una	entitat	que	reuneix	a	les	
associacions	 de	 comerciants	 d’un	 territori	 amb	 l’únic	 objectiu	 d’adequar,	













més	 de	 2.500	 comerços	 i	 serveis,	 més	 de	 1.000	 d'ells,	 agrupats	 en	 les	 vuit	
associacions	 que	 conformen	 l'eix:	Associació	de	Comerciants	de	 la	Ronda	de	 Sant	
Antoni,	 Associació	 de	 Comerciants	 del	 carrer	 del	 Comte	 d'Urgell,	 Associació	 de	
Comerciants	de	la	Ronda	de	Sant	Pau,	Associació	d'Empresaris	de	Comerç	i	de	Serveis	
del	 carrer	 del	 Parlament,	 Associació	 de	 Venedors	 dels	 Encants	 de	 Sant	 Antoni,	
Associació	 de	 Venedors	 del	Mercat	 de	 Sant	 Antoni,	 Associació	Mercat	 del	 Llibre	 i	




es	 pot	 trobar	 una	 àmplia	 diversitat	 d'oferta,	 d'alta	 qualitat	 i	 amb	 preus	 molt	






és	 l’altre	 gran	 pal	 de	 paller	 del	 barri.	 Com	 s’ha	 vist,	 el	 mateix	 eix	 Sant	 Antoni	
Comercial	 està	 format	 per	moltes	 associacions	 que	 defensen	 tan	 els	 seus	 propis	
objectius	 com	els	 comunitaris,	 per	 construir	un	barri	unit,	 fort,	actiu	 i	 socialment	
cohesionat.		
A	 continuació	 es	 parla	 sobre	 dos	 de	 les	 associacions	 més	 influents	 al	 barri	 que	
aglutinen	 la	 societat	 i	 vetllen	 per	 estructurar	 un	 barri	 participatiu,	 implicat	 i	
solidari.		
Una	 d’elles	 és	 la	 Xarxa	 Comunitària	 de	 Sant	 Antoni,	 creada	 l’any	 2001	 per	




És	 una	 xarxa	 comunitària	 que	 funciona	 per	 comissions,	 grups	 autorganitzats	
formats	 per	 veïns	 i	 veïnes,	membres	 d’entitats	 o	 professionals	 que	 es	 reuneixen	
analitzar,	proposar,	reflexionar,	coordinar	i	fer	el	seguiment	de	projectes	que	van	




 Trocantoni:	Xarxa	estable	d’intercanvi	de	 coneixements,	béns	 i	 serveis,	 on	
es	 facin	 palès	 valors	 com	 el	 consum	 responsable	 i	 sostenible,	 solidaritat	 i	
cooperació	entre	veïns...	
 Hortantoni:	 Projecte	 que	 vol	 acostar	 l’agricultura	 a	 l’entorn	 urbà	 des	 del	
cultiu	 de	 terres	 de	 forma	 coordinada	 entre	 un	 grup	 de	 veïns	 i	 veïnes,	
fomentant	 el	 treball	 comunitari,	 el	 consum	 sostenible	 i	 de	 proximitat	 i	 la	
preservació	del	medi	ambient.	
	




les	 necessitats	 i	 inquietuds	 del	 barri,	 així	 com	 estimular	 la	 solidaritat	 i	 la	























l’Associació	 de	 Veïns,	 vivia	 en	 un	 constant	 procés	 de	 degradació	 i	 de	
despersonalització.	 	Patia	 una	 greu	 mancança	 d’equipaments	 socials;	 sols	 tenia	
dues	placetes,	per	als	més	de	quaranta	mil	habitants	que	hi	viuen.	No	hi	havia	cap	
escola	 pública	 de	 qualitat,	 no	 tenia	 cap	 servei	 social	 a	 l’	 abast	 de	 la	 gent,	 ni	 cap	
equipament	d’	utilitat	veïnal	 (biblioteca,	 sales	de	 reunions,	 guarderies,	 locals	per	
als	joves,	casal	per	a	la	gent	gran,	etc	…).	Un	ventall	de	deficiències	que	provocava	
un	procés	d’	 envelliment	que	afectava	de	ple	a	 la	vida	econòmica	 i	 comercial	del	
barri.	
	Des	 de	 l’AA.VV	 es	 va	 creure	 que	 calia	 fer	 prendre	 consciència	 als	 veïns	 de	 les	
necessitats	més	vitals,	urbanístiques	i	socials	del	barri.	Així	doncs	l’objectiu	era	el	
que	 se’n	 diu	 “fer	 barri”.	 Implicar	 la	 gent	 del	 carrer,	 des	 de	 la	 reivindicació	 i	 la	
proposta,	a	ser	partícips	de	la	realitat	del	lloc	on	vivien,	activant‐lo	i	dinamitzant‐
lo,	alhora	de	exercir	la	funció	de	pont	amb	l’administració	local	i	fer	ús	del	veritable	
significat	 del	 mot	 “democràcia”.	 Anys	 d’acció	 reivindicativa	 han	 fet	 palès	
recuperacions	d’històrics	edificis	(El	Xalet	i	Cotxeres	Borrell)	per	convertir‐los	en	
centres	 cívics,	 recuperacions	 d’interiors	 d’illa,	 i	 creacions	 d’escoles	 bressol,	 un	
centre	de	Serveis	Socials,	una	biblioteca,	un	centre	de	dia...	.	També	s’ha	impulsat	a	
l’Ajuntament	a	fer	grans	obres	com	l’allargament	de	la	L2	per	Ronda	Sant	Antoni,	la	
reurbanització	 de	 l’Avinguda	Mistral	 o	 l’actual	 gran	 reforma	 del	 Mercat	 de	 Sant	
Antoni.	D’altra	banda	també	s’ha	fet	molta	feina	per	cohesionar	el	barri	creant	dins	
l’entitat	 tot	 de	 seccions	 i	 grups	 d’animació	 (esplai	 Totikap,	 grup	 d’animació	 per	
mainada	El	Globus	Vermell,	colla	de	diables	i	tabalers,	Grup	de	Dones,	Revista	Sant	
Antoni	2000...)	així	com	encarregant‐se	d‘organitzar	la	Festa	Major,	els	3	Tombs...		
En	resum,	són	46	anys	de	reivindicacions,	 lluita	per	 la	democràcia	 i	per	 fer	barri	
des	de	la	participació	i	el	consens,	recollint	i	expressant	els	sentiments	del	veïnat.	
S’ha	fet	molt,	però	és	temps	de	mirar	el	futur	amb	ambició,	visió	crítica	i	sobretot,	
atenent	 a	 les	 noves	 realitats.	 Per	 l’AA.VV	 el	 futur	 del	 barri	 passa	 per	 tres	 eixos	
fonamentals:	espai	públic	en	quantitat	i	de	qualitat,	equipaments	de	proximitat	que	
cobreixin	 tots	 els	 estadis	 de	 la	 vida	 de	 les	 persones	 i	 la	 finalització	 d’un	mercat,	

















visions	 són	 igualment	 importants	 a	 l’hora	 de	 descriure	 quina	 és	 la	 identitat	 del	
barri,	a	la	vegada	que	serveix	per	saber	quins	aspectes	característics	cal	mantenir	i	
fins	 i	 tot	 reforçar	 i	 quins	 d’altres	 s’han	 de	 solucionar	 amb	 noves	 iniciatives	
impulsades	 a	 poder	 ser	 des	 de	 associacions	 de	 barri	 i	 mitjançant	 processos	
participatius.		
Durant	 els	 següents	 paràgrafs	 s’intentarà	 exposar	 aquesta	 sèrie	 d’aspectes	





del	 teixit	associatiu	del	barri,	 en	especial	 l’Associació	de	Veïns	de	Sant	Antoni,	 la	
manca	d’equipaments	socials	encara	és	un	els	problemes	de	primera	ordre	del	dia.	
És	 certa	 la	 ja	 esmentada	 i	 estrictament	 necessària	 evolució	 dels	 equipaments	 al	
barri	ençà	la	dècada	dels	70	que	permet	avui	en	dia	dotar	al	barri	de	serveis	bàsics,	
exemples	 ho	 són	 el	 casal	 de	 la	 gent	 gran,	 la	 biblioteca,	 el	 centre	 cívic,	 el	
poliesportiu	i	el	centre	de	serveis	socials.	Sant	Antoni	però	és	un	barri	molt	dens	i	
es	 troba	 al	 límit	 de	 la	 densitat	màxima	 raonable.	 Té	una	població	 al	 voltant	dels	
39.000	 habitants	 i	 un	 percentatge	 important	 dels	 quals	 són	 persones	 d’edat	
avançada,	amb	les	necessitats	que	això	comporta;	 i	 també	ha	augmentat	força	les	
persones	nouvingudes	d’altres	països	 i	 cultures,	 amb	 les	 tensions	que	provoca	el	
fet	 diferencial.	 Així	 doncs	 seria	 raonable	 que	 el	 nombre	 d’equipaments	 fos	
proporcional	al	nombre	de	persones	que	visquessin	al	barri,	és	a	dir,	quantes	més	












equipaments,	 que	 al	 cap	 i	 a	 la	 fi	 significa	 el	mateix.	Es	pot	 constatar	 com	Sant	
Antoni	té	el	doble	de	rati	d’habitants	per	hectàrea	destinada	a	equipaments	
que	la	el	Districte	de	l’Eixample	i	5.5	cops	més	que	Barcelona.	Juntament	amb	










Aquesta	 altra	 taula	 permet	 comprovar	 com	 no	 és	 una	 patologia	 que	 arrossega	
solament	Sant	Antoni,	sinó	que	és	un	problema	a	nivell	d’Eixample.	A	l’Eixample	hi	
ha	4.772	habitants	per	hectàrea	de	 sòl	 destinats	 a	 	 equipaments	públics,	mentre	
que	 als	 altres	 districtes,	 tot	 i	 que	 els	 valors	 són	 dispars,	 hi	 ha	 menys	 relació	
habitants	per	hectàrea	de	sol	per	equipaments,	concepte	molt	proper	a	habitants	
per	equipament.	Cal	dir	que	és	un	indicador	molt	delicat	i	que	té	molts	matisos	ja	
que	 grans	 extensions	 d’equipaments	 (universitats,	 zones	 esportives...)	 fan	 variar	
molt	els	números.	La	morfologia	modificada	del	teixit	urbà	de	l’Eixample	ideat	per	
Ildefons	Cerdà	pot	ser	una	de	les	causes.	
És	 per	 tot	 això	 que	 són	 necessaris	 nous	 equipaments	 socials	 per	 pal·liar	 aquest	
dèficit	en	relació	a	altres	barris	de	la	ciutat.	Manquen	escoles	bressol,	IES	i	CEIP’s	
per	donar	servei	a	 tanta	demanda,	 ja	que	solament	hi	ha	un	equipament	de	cada	
tipus	 al	 barri.	 La	 taxa	d’envelliment	del	213.4%	obliga	 a	 augmentar	 la	 superfície	





joventut	per	 l’expressió	 i	 la	 creació,	 i	 impulsar	dinàmiques	de	barri	al	 carrer	per	










proximitat	 també	 s’ha	 acabat	 establint	 a	 les	 zones	 limítrofes	 amb	 Sant	 Antoni:	
Ronda	de	 Sant	Pau	 i	 sobretot	Ronda	de	Sant	Antoni.	 A	 aquest	 últim	 carrer	 els	
llocs	on	típicament	es	fa	present	el	fenomen	és	a	la	Plaça	Pes	de	la	Palla,	on	fonts	
han	 arribat	 a	 comptabilitzar	 fins	 a	 una	 cinquantena,	 	Plaça	Goya	 i	 a	 cantonades	
amb	carrer	del	Tigre	i	carrer	Valdonzella.		
És	un		problema	latent	des	de	fa	molts	anys,	quasi	bé	des	de	la	creació	del	barri	de	
Sant	 Antoni.	 El	 degoteig	 continu	 de	 comerciants	 i	 compradors	 provocat	 per	
l’inherent	funció	de	zona	comercial	ha	promogut	des	de	sempre	que	el	fenomen	de	
la	prostitució	hi	veiés	una	oportunitat.	A	això	ha	ajudat,	 com	 ja	 s’ha	comentat,	 el	
paper	limítrof	de	les	rondes	amb	el	Raval,	barri	estigmatitzat	des	de	sempre	com	a	
niu	de	vagabunds,	delinqüents	 i	prostitutes.	La	massificació	d’aquest	 fenomen	als	
estrets	 carrers	 del	 Raval	 el	 pot	 haver	 empès	 a	 estendre’s	 per	 altres	 zones	 més	
obertes,	i	la	Ronda	de	Sant	Antoni	és	un	d’aquests	casos.	
Des	de	sempre	s’ha	 intentat	combatre	aquesta	qüestió	social.	El	15	de	Novembre	
de	 l’any	 2006	 hi	 va	 haver	 una	 batuda	 quasi	 bé	 sense	 precedents	 a	 tot	 Europa,	
l’anomenada	Operació	Constància	que	anava	des	de	Plaça	dels	Àngels	al	Raval	fins	
a	Ronda	Sant	Antoni.	En	ella,	després	d’una	sèrie	de	protestes	a	Sant	Antoni,	es	va	
desmantellar	 una	 xarxa	 de	 proxenetisme	 a	 nivell	 europeu	 d’origen	 romanès	
formada	per	proxenetes,	controladores	i	prostitutes.	Es	van	arrestar	109	persones,	
93	 	 de	 les	quals	d’origen	 romanès	 i	 entre	 elles	73	dones,	 i	 es	 van	 escorcollar	24	

























a	 les	 zones	 d’influència,	 que	 celebren	 les	 batudes	 policials	 perquè	 allunyen	 o	
almenys	 mitiguen	 la	 prostitució	 i	 donen	 al	 barri,	 almenys	 per	 un	 temps,	 més	
tranquil·litat.	 El	 col·lectiu	 afirma	 que	 les	 prostitutes	 assetgen	 als	 vianants	 i	 els	
comerciants	es	queixen	de	que	els	seus	negocis	decauen	per	culpa	de	la	degradació	
del	barri.	A	més	hi	ha	preocupació	perquè	molts	nens	tornen	del	col·legi	per	Ronda	
Sant	 Antoni	 i	 han	 de	 passar	 entremig	 d’aquest	 “espectacle”.	 D’altres,	 com	
associacions	 dels	 drets	 de	 les	 prostitutes,	 es	manifesten	 clarament	 en	 contra,	 la	
qualifiquen	 de	 caça	 de	 bruixes	 i	 amenacen	 que	 lluny	 de	 solucionar	 el	 problema	
l’estant	portant	a	un	terreny	de	clandestinitat	que	és	molt	més	difícil	de	solucionar.	
S’ha	parlat	molt	de	quines	han	de	ser	les	eines	per	solucionar	aquest	problema,	si	
més	 no,	 per	millorar	 les	 condicions	 de	 vida	 de	 qui	 exerceix	 la	 prostitució.	 L’any	
2006,	després	de	la	macro	batuda,	es	va	tornar	a	reobrir	la	històrica	ferida.	Un	any	
abans,	 PSC,	 ERC	 i	 CIU	 van	 firmar	 una	 ordenança	 per	 la	 prohibició	 de	 aquesta	
pràctica	al	carrer,	però	 ICV	es	va	posicionar	en	contra	per	considerar	que	era	un	






d’ordenar	 la	 seva	 pràctica	 al	 carrer	 des	 d’un	 marc	 de	 legalitat	 i	
reconeixement	 de	 drets	 i	 garanties	 socials”,	 va	 afegir.	 Altres,	 com	 Jordi	
Portabella	 de	 ERC	 es	 va	 posicionar	 en	 contra	 de	 la	 prohibició,	 encara	 que	 va	
introduir	 una	 fórmula	 intermèdia:	 la	 regularització.	 “Castiguem	 els	 delinqüents,	
ajudem	les	víctimes	i	regulem	l’exercici	de	la	prostitució”.	PSC	en	canvi	va	defensar	
l’ordenança	 per	 poder	 crear	 eines	 com	 l’Agència	 per	 a	 l’Abordatge	 del	 Treball	













L'espai	públic	és	 aquell	 espai	de	propietat	pública,	 "domini"	 i	 ús	públic	 restringit	
per	 criteris	 de	 propietat	 privada	 i	 en	 ocasions	 per	 criteris	 de	 reserva	
governamental.	A	efectes	pràctics,	s’entén	com	a	espai	públic	tot	el	que	està	sota	la	
qualificació	d’espai	viari,	parc	i	jardí	urbà.		
Seguint	 amb	 la	 teòrica	 d’espai	 públic,	 una	 de	 les	 condicions	 inherents	 és	 que	
tothom	pugui	desenvolupar	activitats	lliurement	dins	un	ambient	saludable	i	segur.	
A	Sant	Antoni	però	no	passa	així.	Tot	i	estar	teixit	per	l’entramat	ideat	per	Ildefons	
Cerdà	 i	 tenir	una	proporció	de	vorera	 considerable	en	 relació	a	altres	entramats	
urbans,	 en	 concret	 un	 total	 de	 10	metres	 per	 secció	 (50%	als	 carrers	 d’amplada	
bàsica	 de	 20	 metres),	 aquests	 espais	 “segregats”	 de	 la	 calçada	 no	 ofereixen	




canvi,	 sí	 que	 són	 espais	 públics	 on	 tothom	pot	 desenvolupar	 lliurement	 un	 gran	




doncs	qualitatiu	 i	no	quantitatiu.	En	efecte,	cal	pacificar	 les	vies,	 ja	que	d’aquesta	
manera	augmentarà	 l’espai	 viari	 segregat	 i	 s’enriquirà	 el	 ventall	 de	 funcions	que	
s’hi	 puguin	 desenvolupar,	 cosa	 que	 equilibrarà	 molt	 més	 la	 balança	 en	 pro	 del	
vianant	i	el	transport	sostenible.		
Per	 poder	 emetre	 valoracions,	 s’haurà	 de	 quantificar	 l’espai	 públic	
qualitativament	bo.	Per	això	s’haurà	d’identificar	i	comparar	el	parcs,	 jardins	 i	




La	 mutilació	 de	 l’inicial	 Pla	 Cerdà,	 amb	 bastes	 zones	 verdes	 públiques	
exterminades	per	una	posterior	densificació	de	 les	mançanes,	ha	provocat	que	hi	







relació	 continua	 i	 de	 proximitat	 de	 la	 majoria	 de	 veïns	 del	 districte,	 i	 en	 major	
mesura	 dels	 veïns	 del	 nostre	 barri.	 És	 per	 això	 que	 els	 interiors	 d’illa	 s’han	 de	
considerar	la	referència	de	parc	urbà,	l’alternativa	real	i	propera	de	la	gran	majoria	
d’habitants	del	districte.	




















Com	 es	 pot	 copsar,	 a	 Sant	 Antoni	 s’ha	 fet	 bona	 feina	 i	 quasi	 tota	 la	 seva	 àrea	
d’influència	 estava	 coberta	 amb	 les	 franges	 que	 indicaven	 que	 havia	 un	 interior	
d’illa	a	mode	de	parc	urbà	a	300m	o	menys.	El	mateix	any,	com	ja	ha	estat	comentat	








A	dia	d’avui	 s’han	 recuperat	53	 interiors	d’illa	 a	 l’Eixample,	 considerats	 com	a	
jardins	públics,	 equivalents	a	10.8	ha.	 L’evolució	 en	els	últims	anys	ha	 estat	més	
que	meritòria.	L’any	1995	hi	havia	6	interiors	d’illa	recuperats,	per	tant	en	tant	sols	
19	anys	s’han	incorporat	47	interiors.	Al	barri	de	Sant	Antoni,	per	la	seva	banda,	ha	
recuperat	8	 interiors	d’illa	 fins	 el	dia	d’avui	que	ocupen	una	 superfície	 total	de	
0.926	ha.		
Així	 doncs,	 avaluant	 les	 anteriors	 dades	 referents	 solament	 als	 patis	 d’illa	 i	
comparant‐les	amb	les	estadístiques	de	població	obtenim	que	a	Sant	Antoni	hi	ha	
0.241	m2	d’interior	d’illa	recuperats	i	considerats	jardins	urbans	per	cada	habitant	
del	 barri,	mentre	 que	 el	 rati	 del	 districte	 puja	 fins	 els	 0.407	m2	 per	 habitant.	 El	
dèficit	per	tant	és	notable.		
El	 Programa	 d’actuació	 del	 Districte	 de	 l’Eixample	 2012‐2015	 també	 es	 seguia	
posicionant	 clarament	 per	 avançar	 en	 la	 recuperació	 de	 l’espai	 públic.	
L’Ajuntament	es	va	comprometre	a	 treballar	per	donar	accés	a	 tots	els	ciutadans	
del	districte	a	:	
‐ Un	 jardí	 públic,	 a	 poder	 ser	 recuperat	 d’un	 interior	 d’illa,	 a	 menys	 de	
200m	de	casa,	seguint	doncs	en	la	línia		del	Pla	de	Recuperació	d’Interiors	
d’Illes.		





qualificat	en	el	PGM	com	a	 forestal	 i	el	verd	qualificat	com	a	parcs	 i	 jardins	
públics,	 que	 en	 diré	 verd	 delimitat.	 Aquest	 últim	 disposa	 de	 1196.7	 ha	 i	 el	
forestal	 de	 1628.58	 ha.	 Cada	 districte	 té	 un	 tipus	 de	 verd.	 Tot	 i	 que	 predomina	







hi	 ha	 algunes	 dades	 recopilades	 pel	 que	 fa	 al	 verd	 urbà.	 Confonen	 però	 molts	
conceptes	 bàsics	 com	 verd	 urbà,	 superfície	 verda	 o	 parcs	 urbans.	 Tot	 i	 així	 he	
recopilat	algunes	dades	 i	 fet	aquestes	taules	que	permeten	valorar	 la	situació	del	

















mutilació	 del	 Pla	 Cerdà.	 I	 evidentment	 s’ha	 corroborat.	 A	 l’Eixample	 hi	 ha	6868	
habitants	per	hectàrea	de	verd	delimitat,	4	vegades	més	de	mitjana	que	 la	
majoria	dels	altres	districtes	 i	5	respecte	 la	mitjana	de	Barcelona,	 	mitjanes	
que	es	mantenen	al	voltant	dels	1350	habitants	per	hectàrea.	Hi	ha	valors	però	que	






















verd	delimitat,	de	parcs	 i	 jardins,	 valor	 que	 despunta	 notablement	 juntament	
amb	el	del	barri	de	l’Antiga	Esquerra	de	l’Eixample	i	que	és	30	vegades	superior	
al	 del	 rati	 barceloní.	 Es	 constata	 de	 nou	 un	 greu	 deficiència	 d’infraestructura	
ecològica	i	d’espai	d’esbargiment.		
Així	 doncs,	 d’aquestes	 1.18	 ha	 de	 verd	 delimitat,	 parcs	 i	 jardins,	 0.926	 ha	
pertanyen	 a	 la	 superfície	 dels	 interiors	 d’illa	 recuperats	 (apartat	 2.3.3),	
considerats	tots	ells	com	a	jardins	públics.	La	resta	de	la	superfície	fa	referencia	








































molt	el	procés.	En	canvi	 la	 segona	opció	és	més	viable	 i	 ràpida.	És	cert	però	que	
s’han	 portat	 a	 terme	 pacificacions	 de	 caràcter	 lleu	 a	 algunes	 vies,	 com	 al	 carrer	
Calàbria	o	Parlament,	 eliminant	 carrils	de	 circulació	en	pro	de	 carrils	bici.	Tot	el	
que	 sigui	 destiranitzar	 els	 carrers	 dels	 vehicles	 privats	 i	 afavorir	 vianants	 i	
transport	 sostenible	 vol	 dir	millorar	 la	 qualitat	 dels	 nostres	 espais	 públics.	 Però	
també	és	veritat	que	les	voreres	d’aquests	carrers	segueixen	sent	espais	marginats,	
durs	 i	monofuncionals,	atributs	poc	presents	en	els	parcs,	 jardins	 i	els	carrers	de	
vianants	o	residencials.		
Si	l’objectiu	és	crear	espais	públics	vius,	funcionals,	segurs	i	saludables	es	pot	
començar	 a	 anunciar	 la	 multifuncionalitat,	 la	 segregació	 espacial	 amb	 el	
vehicle	privat	i	el	verd	són	condició	sine	qua	non.		
Centrant‐nos	 en	 la	 condició	 del	 verd,	 es	 pot	 dir	 que	 existeix	 un	 paral·lelisme	
bastant	clar	amb	la	qualitat	de	l’espai	públic.	En	general,	si	es	permet	que	el	verd	
penetri	aquest	és	capaç	de	transformar	 l’espai	cap	a	millor,	aportant‐li	el	conjunt	






una	clara	 influència	sobre	el	benestar	 i	salut	de	 les	persones,	 i	per	tant	 la	zona	que	









Per	 clausurar	 l’apartat,	 he	 trobat	 interessant	 mostrar	 de	 forma	 gràfica	 el	 que	
realment	passa	amb	 l’espai	públic	al	barri,	 tot	corroborant	 .	El	 següent	plànol	de	
































Per	 últim,	 destacar	 que	 aquesta	 manca	 d’espai	 públics	 segregats,	 i	 la	 poca	
superfície	 que	 disposen	 els	 pocs	 que	 hi	 ha,	 dificulta	 molt	 la	 realització	

























































al	 1882	 per	 l’urbanista	 de	 l’Eixample,	 Ildefons	 Cerdà,	 s’ha	 convertit	 en	 el	 pal	 de	
paller	de	la	identitat	del	barri	de	Sant	Antoni.	Es	tracta	d'un	referent	no	solament	





L’any	 2007,	 l’Institut	 Municipal	 de	 Mercats	 de	 Barcelona	 (IMMB),	 degut	 al	
progressiu	 deteriorament	 del	 mercat	 va	 veure	 convenient	 iniciar	 un	 procés	 de	




Ravetllat‐Ribas	 en	 data	 19	 de	 desembre	 de	 2007,	 el	 qual	 pretenia	 potenciar	 les	
peculiars	 característiques	 de	 l’edifici	 existent,	 tot	 reordenant	 la	 seva	 distribució,	
dotant‐lo	de	nous	 i	modernitzats	serveis	per	a	comerciants	 i	clients	a	 l’alçada	del	
XXI,	 i	 fent‐lo	 molt	 més	 accessible.	 A	 part	 de	 la	 nova	 alenada	 d’aire	 fresc	 que	
reimpulsarà	l’activitat	al	barri	els	veïns	i	veïnes	disposaran	de	nous	espais	públics	
verds	 ja	 que	 es	 recuperaran	 els	 antics	 patis	 interiors	 del	 mercat	 com	 a	 places	
públiques.	
El	 Mercat	 de	 Sant	 Antoni,	 està	 constituït	 per	 3	mercats	 diferents:	 El	 Mercat	 del	
Fresc,	 el	 Mercat	 dels	 Encants	 i	 el	 Dominical	 del	 Llibre.	 Era	 el	 més	 gran	 de	
Barcelona,	 amb	una	 superfície	 total	 de	 12.100	m2.	 i	 una	 superfície	 comercial	 de	













construir	 a	 la	 Ronda	 de	 Sant	 Antoni,	 entre	 Urgell	 i	 Casanova,	 dos	 mercats	
provisionals	 de	 150x16,60	 metres	 i	 140x14,90	 metres	 respectivament,	 que	




Per	 la	 seva	 banda,	 el	 mercat	 Dominical	 va	 romandre	 sota	 les	 marquesines	 del	
mercat	mentre	es	 feien	obres	de	demolició	a	 l’interior	 fins	el	 juliol	de	2011,	mes	
que	es	va	traslladar	sota	una	carpa	metàl·lica	i	va	permetre	així	la	demolició	de	les	
antigues	marquesines	i	l’inici	de	la	construcció	dels	murs	pantalla	per	construir	les	
plantes	 subterrànies.	 Aquesta	 carpa	 metàl·lica	 construïda	 per	 Cedelsa	 per		
739.000€	i	que	allotja	el	Dominical	del	Llibre,	s’ubica	a	Comte	Urgell	entre	Tamarit	































l’edifici	 patrimonial,	 la	 consolidació	 de	 l’estructura	 i	 la	 instal·lació	 d’una	 nova	
coberta.	 L’obertura	 del	 nou	Mercat	 està	 prevista	 pel	Novembre	de	2016	amb	un	
pressupost	total	de	60	milions	d’euros.	
Així	doncs,	les	principals	actuacions	i	característiques	seran	les	següents:		
 La	 rehabilitació	 integral	 de	 l’edifici	 tindrà	 present	 el	 seu	 caràcter	
monumental	i	històric,	restaurant	els	seus	elements	(tant	estructurals	com	
de	 tancament),	 i	 retornant,	 com	 en	 el	 cas	 de	 la	 coberta,	 als	 materials	
originals	(ceràmica	vidriada).	
 Es	mantindran	les	vuit	entrades	actuals,	però	fent‐les	visibles	des	del	carrer,	






2	 i	 ‐4,	 es	 crearà	un	aparcament	per	al	públic,	de	més	de	300	places,	 i	 a	 la	
planta	 ‐3	 hi	 haurà	 una	 zona	 de	 càrrega	 i	 descàrrega	 i	magatzems	 per	 als	
comerciants.	
 Sota	 l'emplaçament	 actual	 del	 Mercat	 de	 Sant	 Antoni	 es	 troben	 algunes	
restes	 arqueològiques	 pertanyents	 a	 la	 muralla	 i	 a	 la	 contramuralla	
medieval	 de	 la	 ciutat	 de	 Barcelona.	 Durant	 els	 treballs	 realitzats	 fins	 ara,	
s’ha	 excavat,	 identificat	 i	 catalogat	 les	 restes	 de	 l’antic	 Baluard	 de	 Sant	
Antoni,	construït	durant	el	segle	XVI	i	les	restes	de	la	contramuralla	datada	
de	la	mateixa	època.	Les	excavacions	també	han	permès	documentar	la	Via	
Augusta,	 les	 estructures	 funeràries	 paral·leles	 a	 aquesta	 via	 romana,	 i	 la	
centuriació	de	Bàrcino.	






 Els	 comerços	 del	 Mercat	 dels	 Encants,	 quedaran	 inclosos	 dins	 de	 l’edifici	
actual,	 tot	 seguint	 el	 perímetre	 del	mercat	 com	 un	 passadís	 de	 venda	 no	
alimentària	i	per	tant	deixaran	de	situar‐se	en	l’exterior.	Aquest	és	un	dels	

















sortir	 beneficiat,	 i	 si	 aquest	 en	 surt	 guanyant	 tot	 el	 barri	 també	 ho	 farà.	 A	 part	
d’integrar	 l’oferta	 comercial,	 les	 conservades	 restes	 arqueològiques	 	 permetran	
oferir	 atractius	 culturals	 i	 les	 noves	 places	 públiques	 destensionaran	 la	 densa	
trama	del	barri	amb	poc	espai	públic.	Sens	dubte	seran	reclams	que	afavoriran	el	
comerç	del	nou	mercat	i	de	tot	el	barri.	Es	per	tot	això	que	aquest	referent	seguirà	


















del	 Portal	 de	 Sant	 Antoni	 fins	 la	 Porta	 de	 Tallers.	 Avui	 en	 dia,	 connecta	 Plaça	
Universitat	amb	la	confluència	de	Ronda	de	Sant	Pau	i	el	Mercat	de	Sant	Antoni.		
La	 fisonomia	 de	 la	 Ronda	 ha	 variat	 al	 llarg	 de	 la	 seva	 història,	 passant	 per	
innumerables	canvis	 i	obres.	Fins	el	1985	hi	passava	el	conegut	 tramvia	29,	 línia	
que	 circumval·lava	 tota	 la	 ciutat	 antiga	 per	 les	 rondes	 des	 del	 1876,	 any	 que	
Sociedad	 Catalana	 de	 Tranvías	 adquiria	 la	 concessió.	 Va	 ser	 la	 primera	 línia	 de	
tramvia	estrictament	urbana	i	va	adquirir	gran	simpatia	entre	la	població.	Pel	que	
fa	 a	 les	 obres	 les	 successives	 ampliacions	 de	 la	 L2	 de	 metro	 han	 estat	 tot	 un	
maldecap.	Als	anys	80	amb	l’Estació	de	Sant	Antoni	i	a	principis	del	segle	XXI	amb	











20	 metres	 degut	 a	 la	 naturalesa	 de	 la	 mateixa.	 Entre	 la	 trama	 irregular	 i	 no	
planejada	 del	 Raval	 i	 la	 trama	 ortogonal	 planificada	 per	 Cerdà	 era	 necessari	 un	
element	 d’unió,	 una	 junta,	 un	 element	 de	 connexió	 entre	 les	 dues	 trames	 tant	
diferenciades.	 I	 aquest	 element	 és	 precisament	 la	 Ronda	 de	 Sant	Antoni.	 Amb	 el	
“retall”	 de	 la	 mançanes	 adjacents	 Cerdà	 va	 aconseguir	 que	 tingués	 unes	
dimensions	 molt	 semblant	 a	 les	 vies	 de	 segon	 nivell,	 de	 30	 metres	
aproximadament,	no	sempre	exactes	degut	al	retranqueig	irregular	de	l’edificació	
respecte	el	vial	del	vessant	del	Raval.	Les	amples	voreres	de	7.5	metres		permeten	





escocells	 d’històrics	 plataners	 al	 llarg	 de	
tota	 la	Ronda	 i	 tot	 sovint	 alguna	 terrassa	
de	bar.	Seguint	l’article	14	de	l’ordenança	
vigent	 de	 mobilitat	 les	 bicicletes	 poden	
anar	per	la	vorera	perquè	tenen	més	de	5	
metres	 d’amplada,	 i	 més	 de	 3	 metres	





El	 Gener	 de	 2009	 va	 succeir	 quelcom	 va	
pertorbar	 un	 altre	 cop	 la	 tranquil·litat	 a	 la	
Ronda,	 aquesta	 vegada	 però	 pot	 ser	 un	 punt	
d’inflexió	 important.	 Arran	 de	 la	 comentada	
renovació	del	Mercat	de	Sant	Antoni	es	va	tindre	
la	necessitat	de	traslladar	el	Mercat	del	Fresc	i	el	
Mercat	 dels	 Encants	 a	 carpes	 provisionals.	 I	
precisament	 el	 lloc	 d’emplaçament	 va	 ser	 la	
Ronda	 Sant	 Antoni,	 entre	 Comte	 Urgell	 i	





És	 evident	 el	 trastorn	que	 va	ocasionar	 aquest	
històric	tall	a	llarg	termini	d’un	dels	carrers	més	
emblemàtics	del	barri,	 tot	havent	de	desviar	el	
trànsit	 de	 cotxes	 i	 transport	 públic.	 El	 teixit	
urbà	de	l’Eixample	va	ser	capaç	però	d’absorbir	











































Cal	diferenciar	entre	els	 fluxos,	 tant	de	 transport	públic	com	de	 transport	privat.		
que	van	en	sentit	muntanya	o	mar.	L’Institut	Municipal	de	Mercat	de	Barcelona	va	
realitzar	un	estudi	per	mostrar	quines	eren	les	alternatives	de	pas	(veure	Figura	
30).	 Pel	 que	 fa	 al	 transport	 en	 direcció	 muntanya,	 un	 100%	 del	 transport	 que	
passava	 per	 la	 Ronda	 ara	 segueix	 per	 Urgell,	 gira	 a	 la	 dreta	 per	 Floridablanca	 i	
empalma	de	nou	amb	la	Ronda	Sant	Antoni.	D’aquí	ja	poden	enllaçar	amb	la	Gran	
Via,	Aribau	o	Pelai.	D’altra	banda,	pel	que	fa	a	la	mobilitat	direcció	mar	l’IMMB	va	
estimar	 que	 un	 100%	del	 trànsit	 que	 abans	 passava	 per	 la	 Ronda	 es	 desvia	 a	 la	















Divergeixo	 però	 amb	 la	 dada	 de	 l’IMMB	 que	 diu	 que	 el	 100%	 dels	 vehicles	 que	
anaven	 per	 la	 Ronda	 sentit	 mar	 es	 desvien	 per	 Sepúlveda.	 Hi	 ha	 un	 carril	 que	
segueix	 per	 la	 Ronda	 sentit	 mar	 i	 que	 hi	 passa	 transport	 privat	 que	 pot	 estar	
interessat	 en	 pujar	 per	 Casanova	 (F.	 11),	 estacionar	 en	 la	 zona	 de	 càrrega	 i	
descàrrega	del	mercat	o	simplement	aparcar	en	bateria	a	 la	mateixa	Ronda.	Tot	 i	
així	sí	que	és	cert,	com	es	veurà,	que	el	percentatge	és	ínfim.	
Cal	 puntualitzar	 que	 la	 figura	 30	 és	 una	 estimació	 del	 recorregut	 alternatiu	 que	








a	 l’Eixample	 Esquerra.	 És	 possible	 doncs	 que	 si	 l’objectiu	 és	 Aribau	 o	 Gran	 Via	
l’estimació	donada	per	l’IMMB	no	sigui	del	tot	correcta,	 ja	que	és	més	fàcil	seguir	
pujant	per	Comte	Urgell	 i	després	virar	a	 la	mateixa	Gran	Via	o	per	algun	carrer	
tipus	 Consell	 de	 Cent	 	 i	 acabar	 a	 Aribau	 que	 no	 pas	 fer	 la	 “L”	 de	 virar	 a	
Floridablanca,	 agafar	 Ronda	 Sant	 Antoni	 i	 després	 virar	 segons	 l’objectiu.	 Sens	
dubte	és	més	senzilla	la	primer	opció.	La	rapidesa	ja	s’hauria	d’analitzar	tenint	en	
compte	la	quantitat	i	 la	coordinació	de	les	semaforitzacions	del	camí.	Per	tant,	no	
crec	 que	 tampoc	 sigui	 veraç	 l’afirmació	 que	 un	 100%	 dels	 vehicles	 agafen	
l’alternativa	de	Floridablanca,	de	ben	segur	que	és	inferior.		
Com	s’ha	 comentat	en	apartats	anteriors	Sant	Antoni	és	un	barri	on	el	 volum	de	



































2009,	 i	 assolint	 una	 IMD	 de	 12.000	 v/d,	 tot	 i	 no	 tenir	 en	 compte	 el	 10%	 de	





per	 aparcar,	 carregar	 i	 descarregar	 o	 anar	 al	 tram	 del	 carrer	 Casanova	 entre	




preocupant	 s’han	de	 tenir	en	compte	 totes	aquestes	externalitats	per	petites	que	
siguin.	
Fixant‐se	 en	 la	 contaminació	 acústica,	 el	 trànsit	 de	 la	 Ronda	 al	 tram	 apte	 per	
circular	a	motor	emet	una	mitja	de	entre	70	 i	75	dB,	 ja	que	 la	 seva	 IMD	es	 situa	
entre	4.500	i	25.000	v/dia.	Es	podria	aproximar	per	tant	a	uns	72	dB.		L’Ordenança	
General	 de	Medi	Ambient	Urbà	de	Barcelona	 indica	 doncs	 que	 està	 inclosa	 en	 la	











Taula	 10	 Relació	 entre	 decibels	 emesos	 pel	 trànsit	 i	
zones	acústiques.		












busos	 implicats	 de	 recorregut	 sentit	 mar	 (55,	 41,	 64,	 24	 i	 120)	 han	 agafat	
l’alternativa	 de	 baixar	 Villarroel	 ,	 girar	 a	 Tamarit	 i	 seguir	 els	 seus	 recorreguts	
normals	en	general	baixant	per	Viladomat,	perquè	així	s’endinsen	més	en	la	trama	




























Fins	 aquí	 el	 que	 fa	 referència	 al	 transport	 rodat	 i	 els	 canvis	 en	 el	 trànsit	 que	ha	
hagut.	Reprenent	el	fil	de	la	mobilitat	a	peu,	ja	s’ha	vist		que	vianants	i	bicicletes	
han	 de	 compartir	 el	 mateix	 espai	 no	 segregat.	 Les	 voreres	 amples	 però	 així	 ho	
permeten.	 No	 estaria	malament	 però	 completar	 la	més	 que	 acceptable	 xarxa	 de	
carrils	bicicleta	que	hi	ha	al	barri	com	ja	s’ha	mostrat	a	l’apartat	de	mobilitat	(2.3).	
Allà	 es	 va	 veure	 com	 solament	 faltava	 disposar	 d’un	 carril	 bici	 a	 la	 Ronda	 Sant	
Antoni	per	acabar	de	perimetrar	per	complet	tot	el	barri	i	complementar	la	xarxa	
de	 bicicleta	 existent	 amb	 carrils	 com	 a	 Comte	 Urgell,	 Avinguda	 Mistral...	 Les	
reculades	(retranqueos)	dels	buits	provocats	pels	xamfrans	de	la	vessant	Eixample	
són	salvats	actualment	per	 illes	que	eviten	al	vianant	vorejar	 les	 façanes	 i	 fer	un	
major	 desplaçament.	 La	 primera	 d’elles	 és	 la	 Plaça	 de	 Goya,	 definida	 per	
Sepúlveda‐Ronda	Sant	Antoni‐Muntaner,	i	l’altre	de	menor	dimensió	és	la	formada	
per	Floridablanca‐Ronda	Sant	Antoni‐Casanova.	La	Plaça	Goya,	enlloc	d’aprofitar‐la	
per	 plantar‐hi	 verd	 és	 un	 espai	 dur	 que	 fa	 de	mal	 estar	 (F.	15),	 i	 la	 segona	 illa	
comentada	 quasi	 bé	 has	 de	 passar	 entre	 les	motocicletes	 per	 poder	 travessar‐la			
(F.	10).		
Aparcar	 a	Ronda	Sant	Antoni	és	relativament	 fàcil,	 si	més	no	per	 la	quantitat	de	
places	d’aparcament	que	hi	ha	a	la	calçada.	Si	ens	fixem	en	el	plànol	de	la	figura	3	
estan	indicats	tots	els	 llocs	on	és	permès	aparcar	i	de	quin	tipus	és	 l’aparcament.	
Per	 la	 vessant	 de	 l’Eixample	 es	 pot	 aparcar	 en	bateria	des	 dels	 creuaments	 amb	












ser	 la	 sortida	 de	 vehicles	 estrictament	 veïnals	 dels	 carrers	 Paloma	 i	 Ferlandina.	
Una	 zona	 delimitada	 per	 pilots	 que	 passa	 per	 la	 zona	 de	 vianants	 dirigeix	 els	
vehicles	cap	a	l’inici	de	la	calçada	de	la	Ronda	Sant	Antoni	a	una	velocitat	màxima	







La	 construcció	 dels	 mercats	 provisionals	 ha	 originat	 canvis	 en	 l’espai.	 Per	
començar	el	mercat	dels	Encants	com	que	acaba	a	 les	confluències	amb	el	carrer	
Ferlandina	 ha	 tancat	 parcialment	 la	 conflictiva	 Plaça	 del	 Pes	 de	 la	 Palla	 i	 l’ha	
convertit	encara	més	en	una	lloc	poc	amable	que	no	invitat	a	descansar‐hi	(F.	9).	
Aquest	tema	però	es	parlarà	més	profundament	a	l’apartat	venidor.	D’altra	banda	
entre	 es	 laterals	 dels	mercats	 provisionals	 i	 les	 façanes	 de	 la	Ronda	 Sant	Antoni	
s’han	 creat	 un	 espais	 freds	 que	 no	 semblen	 altra	 cosa	 que	 passadissos	 i	 que	 no	
afavoreixen	gens	els	pas	i	l’estada	dels	vianants	a	possibles	terrasses	tot	i	tenir	una	
amplada	 de	 6.5m	 aproximadament.	 Segons	 l’opinió	 altra	 cop	 del	 president	 de	
l’Associació	 de	 Veïns	 de	 Sant	 Antoni	 (Annex	 4)	 en	 primera	 instància	 als	
comerciants	del	tram	els	va	convèncer	la	idea	perquè	van	pensar	que	l’establiment	
dels	mercats	just	al	seu	davant	atrauria	nous	fluxos	de	gent.	La	realitat	però	no	ha	
estat	 aquesta	perquè	 tot	 i	 els	 accessos	 laterals	que	es	van	 fer	posteriorment	a	 la	
construcció	dels	mercats	provisionals	per	facilitar	l’accés	no	només	per	les	puntes	i	
afavorir	així	que	la	gent	transités	per	la	vorera.	Com	es	veurà	a	les	fotografies,	per	
aquests	 passadissos	 que	 s’han	 creat	 solament	 hi	 passen	 transeünts	 de	 pas	 cap	
altres	 llocs	 que	 no	 tenen	 cap	 intenció	 de	 parar	 als	 comerços.	 Pot	 haver	 més	
afluència	de	gent,	 però	 tota	va	dirigida	dins	 les	 carpes,	 i	 els	 comerços	del	 carrer	
queden	totalment	marginats.	(F.	2,3)	


































































































































































10.	 Illa	 formada	 pels	 carrers	 Floridablanca‐Ronda	 Sant	 Antoni‐Casanova.	
Realment	difícil	passar‐hi	degut	a	les	motocicletes.	
11.	Final	de	la	calçada	de	Ronda	Sant	Antoni	i	gir	a	la	dreta	per	Casanova.				












La	monofuncionalitat	 del	 seu	 espai	 públic	 la	 converteix	 en	 una	 via	 de	mer	 pas	
però	no	d’estància.	Aquest	 flux	de	persones	ve	donat	 en	primer	 lloc	pel	 caràcter	
connectiu	que	té	(uneix	dos	pols	atraients	importants	com	són	Plaça	Universitat	i	
































Quasi	 bé	 es	 podria	 dir	 que	 fa	 de	 frontera	 entre	 dos	 mons,	 tant	 físicament	 com	
socialment	parlant.	És	el	que	es	s’anomena	un	ecotò,	un	zona	de	transició	on	dues	
realitats	econòmiques,	 socials	 i	 fins	 i	 tot	urbanístiques	conflueixen	 i	 conviuen	de	
manera	 més	 o	 menys	 normalitzada.	 Aquests	 espais	 doncs	 són	 propensos	 a	 ser	


































depenen	 de	 les	 formes	 de	 creixement	 urbà	 que	 han	 patit,	 com	 a	 resultat	 del	
procés	de	combinació	temporal	dels	components	P,U,E	(Parcel·lació,	Urbanització	i	
Edificació),	 de	 la	 importància	 relativa	 d’aquests	 i	 del	 tipus	 d’agent	 promotor.	 El	
barri	de	Sant	Antoni	va	adoptar	una	forma	de	creixement	tipus	Eixample,	P‐U‐E.	La	
seva	 gestió	 pública	 i	 la	 prioritat	 en	 la	 urbanització	 descriu	 uns	 teixits	 urbans	




de	 l’Eixample	 que	 és	 el	 planejament	 el	 que	 defineix	 la	 vialitat	 i	 l’espai	 públic.	















dels	 barris	més	 estigmatitzats	 de	 Barcelona.	 Des	 de	 la	 Guerra	 Civil	 fins	 els	 Jocs	
Olímpics	 de	 Barcelona	 que	 va	 iniciar‐se	 una	 “regeneració	 urbanística”	 va	 ser	 un	






finques.	 Donat	 aquest	 descontrol	 per	 part	 de	 l’administració	 van	 proliferar	
aleshores	habitatges	de	dimensions	molt	reduïdes	(35‐50	m2)	que	donaven	cabuda	
a	noves	 fornades	d’immigració,	primer	espanyoles	 i	després	estrangeres	 tot	 i	 les	
condicions	 tot	 sovint	 d’insalubritat.	 Al	 cor	 del	 Raval,	 a	 la	 zona	 dels	 carrers	 Sant	
Ramon	 i	Robadors	s’ha	estudiat	 l’estat	de	conservació	dels	edificis	 i	 les	activitats	
que	s’hi	desenvolupaven.		
Els	 resultats	 van	 ser	 contundents:	 el	 20%	dels	 habitatges	 estaven	 en	 condicions	





La	desocupació,	 la	massificació	dels	pisos	 i	 tot	sovint	 les	mateixes	cultures	








Aquest	 ventall	 de	 persones	 vingudes	 d’altres	 cultures	 i	 que	 tenen	 problemes	
d’integració	 amb	 el	 barri,	 busquen	 doncs	 una	 certa	 intimitat	 per	 xerrar	 amb	 els	
seus	grups	d’amistat	els	 integrants	dels	quals	estan	en	 les	mateixes	situacions	de	
vida.	 	 El	 que	 succeeix	 és	que	 al	Raval	 hi	 ha	poc	 espai	 públic	 apte	 per	 fer	 vida	 al	
carrer	de	manera	íntima,	a	banda	de	la	Rambla	del	Raval,	perquè	el	poc	que	hi	ha	
és	com	la	turística	Plaça	dels	Àngels	(MACBA)	i	allà	no	es	senten	integrats.	El	que	
fan	 doncs	 és	 dirigir‐se	 a	 les	 zones	més	 properes	 que	 poden	 oferir	 el	 que	
busquen.	 I	 aquests	 llocs	 són	 la	 Plaça	 Goya	 o	 la	 Plaça	 del	 Pes	 de	 la	 Palla	
sobretot,	encara	que	per	analogia	també	es	fa	visible	al	llarg	de	tota	la	Ronda	
Sant	Antoni.	 El	 paradigma	 es	 pot	 dir	 que	 seria	 	 l’esmentada	Plaça	 del	 Pes	 de	 la	
Palla	i	els	seus	voltants.	Els	veïns	de	Sant	Antoni	tenen	la	sensació	com	si	aquests	
sectors	 de	 la	 societat	 s’apoderessin	 de	 la	 zona,	 fet	 que	 desmotiva	 que	 facin	 vida	
allà.	 En	 paraules	 d’una	 veïna:	 “Ells	 són	 els	 reis	 de	 la	 plaça”.	 Si	 afegeixes	 que	 el	
paisatge	urbà	està	deixat	i	poc	cuidat	s’hi	recrea	un	ambient	decrèpit	i	decadent.	El	
barri	 de	 Sant	 Antoni,	 amb	 els	 greus	 problemes	 d’espai	 públic	 que	 té,	 no	 es	 pot	
permetre	el	 luxe	d’abandonar	a	mercè	de	 fenòmens	 socials	no	 solament	 la	Plaça	
del	 Pes	 de	 la	 Palla,	 sino	 tota	 la	 Ronda	 Sant	 Antoni.	 Des	 dels	 serveis	 socials	 de	








Fins	 ara	 no	 s’ha	 parlat	 del	 fenomen	 de	 la	 prostitució	 perquè	 ja	 ha	 estat	
àmpliament	 comentat	 a	 l’apartat	 2.5.2,	 però	 cal	 recordar‐lo	 perquè	 tot	 i	 els	
“esforços”	 de	 l’Ajuntament	 per	 eradicar‐lo	 del	 carrer	 encara	 és	 ben	 present	 i	
provoca	conflictivitat	social.	Les	polítiques	de	regeneració	urbanística	impulsades	
pels	 últims	 alcaldes	 de	 Barcelona	 sobre	 el	 Raval	 i	 la	 persecució	 massiva	 del	

































calçada	és	de	15	metres	dins	els	quals	hi	ha	 tres	 carrils	 amples	de	 circulació,	un	
lateral	 d’aparcaments	 longitudinals	 i	 un	 altre	 amb	 aparcaments	 en	 bateria.	 Sens	
dubte,	al	cotxe,	d’espai,	no	li	manca.	L’espai	destinat	a	vorera	també	és	abundant:	
7.5	 metres	 d’amplada	 on	 hi	 conviuen	 vianants,	 bicicletes	 i	 alguna	 terrassa.	 A	
primer	cop	d’ull	no	es	veuria	cap	tret	diferencial	ja	que	quasi	la	totalitat	de	voreres	




verd,	 si	més	no	verd	de	qualitat	com	 ja	es	comentava.	 I	aquest	 tipus	de	paisatge	
erm	i	fred	el	comparteixen	tots	els	espais	públics	de	la	Ronda	Sant	Antoni,	tan	les	
voreres	com	 les	places	 (Plaça	del	Pes	de	 la	Palla	 i	Plaça	Goya)	on	hauria	d’haver	
amb	 més	 motiu	 menys	 elements	 durs,	 entenent	 elements	 durs	 com	 paviments	
ceràmics	 o	 de	 morter	 (panots	 i	 rajoles)	 i	 més	 presència	 de	 verd.	 Un	 verd	 que	
podria	 atorgar	 a	 la	 població	 tots	 els	 beneficis	 que	 té,	 com	 els	 abans	 comentats,	
salut,	benestar	personal,	cohesió	social	i	dinamització	de	l’economia.		
D’altra	banda,	 a	 aquesta	manca	de	 verd	 l’acompanya	una	monofuncionalitat	 de	
l’espai.	No	hi	ha	zones	temàtiques	per	fer‐hi	vida,	les	seves	voreres	són	simplement	
meres	zones	de	pas.	Això	provoca	que	el	seu	ús	estigui	 lligat	a	ésser	una	zona	de	
connexió,	 on	 la	 interacció	 amb	 les	 persones	 no	 és	 pas	 fàcil	 amb	 pinzellades	 de	
comptats	bancs	que	són	objecte	de	conquesta	per	part	de	la	gent	de	la	tercera	edat	
que	els	demanda.	Els	únics	enclavaments	que	en	teoria	haurien	de	ser	propensos	a	
allotjar	 activitats	més	diverses,	Plaça	Goya	 i	Plaça	del	 Pes	de	 la	Palla,	 també	 són	
espais	 buits,	 durs	 i	 monòtons.	 A	 aquests	 atributs	 se’ls	 suma	 un	 cert	 ambient	
d’incertesa	 provocada	 per	 la	 colonització	 obligada	 per	 part	 de	 grups	 socials	
provinents	 del	 Raval,	 com	 s’acaba	 de	 comentar	 en	 l’apartat	 anterior.	 La	 no	
multifuncionalitat	dels	espais	fa	que	solament	un	grup	social	es	faci	seu	l’espai,	de	
manera	legítima,	però	evita	que	hi	hagi	comunió	amb	d’altres,	impossibilitant	així	


















































i	 atraient;	 renaturalitzar	 les	urbs	per	oferir	 tots	els	atributs,	ambientals	 i	 socials,	
que	pot	oferir	el	verd...	Es	tracta	doncs	d’enfortir	un	model	de	ciutat	metropolitana	
amb	 espai	 públic	 de	 qualitat,	 compacta,	 connectada,	 eficient,	 competitiva	 però	
alhora	solidària,	 i	sempre	des	d’un	punt	de	vista	sostenible	amb	el	medi	ambient.	
L’espai	públic	defineix	la	qualitat	de	la	ciutat	perquè	indica	la	qualitat	de	vida	dels	
seus	 habitants.	 La	 recuperació	 d'aquests	 espais	 públics	 és	 una	 reconquesta	
orientada	a	allò	més	característic	i	profund	que	hi	ha	a	les	ciutats:	la	seva	gent.		
No	 són	 solament	 idees.	 Són	 propostes	 series	 i	 els	 fulls	 de	 ruta	 de	 les	 ciutats	
emmarcats	en	normatives	 i	 ordenances.	L’Agenda	21	 és	un	pla	d’acció	proposat	
per	la	ONU	per	aconseguir	entre	tots	un	desenvolupament	més	sostenible	al	segle	
XXI.	 El	 document	 va	 ser	 aprovat	 i	 firmat	 per	 173	 governs	 i	 es	 va	 fer	 una	 crida	




repercuteixi	 amb	 el	 benestar	 de	 la	 comunitat.	 L’Agenda	 21	 Local	 a	 Barcelona	 es	
concreta	 en	 el	 programa	Barcelona	 +	 Sostenible.	 El	 marc	 de	 referència	 per	 al	
període	 2012‐2022	 consensuat	 per	 prop	 de	 800	 organitzacions	 de	 la	 ciutat	 és	
el	Compromís	Ciutadà	per	 la	Sostenibilitat.	 Barcelona	 +	 Sostenible	 aposta	 per	
l’acció	i	el	compromís	i	treballa	per	crear	una	Barcelona	més	equitativa,	pròspera	i	
autosuficient.	 En	ell	 es	proposen	 centenars	d’objectius	per	 aconseguir	 una	 ciutat	
sostenible	 en	 tots	 els	 sentits	 de	 la	 paraula,	 entre	 ells	 la	 	 recuperació	 de	 l’espai	
públic.	Nombrant	simplement	les	10	temàtiques	en	les	que	s’agrupen	els	diferents	
objectius	 arribarem	 a	 entendre	 millor	 la	 veritable	 dimensió	 de	 la	 trama.	 	 Tals	
temes	són:	Biodiversitat,	Espai	Públic	i	mobilitat,	Qualitat	ambiental	i	salut,	Ciutat	
eficient,	 productiva	 i	 d’emissions	 zero,	 Ús	 racional	 dels	 recursos,	 Bon	 govern	 i	

















‐ Recuperar	 els	 carrers	 per	 a	 les	 persones,	 generant	 un	 espai	 públic	
pacificat	 i	 acollidor,	 i	 impulsant	 una	 cultura	 d’espai	 públic	 compartit.	
Promoure	i	prioritzar	la	vida	al	carrer,	els	llocs	de	convivència,	l’estada	i	el	
joc.	
‐ Promoure	 i	 optar	 per	 una	 mobilitat	 segura,	 sostenible	 i	 activa,	
augmentant	 els	 desplaçaments	 realitzats	 en	 modes	 no	 motoritzats.	
Fomentar	la	mobilitat	a	peu	o	en	bicicleta	augmentant,	ordenant	i	millorant	
la	superfície	destinada	a	aquests	modes	sostenibles	i	proporcionant	més	in‐
formació	 i	 senyalització;	 també	per	als	més	petits,	 amb	 la	 implantació	 i	 la	
millora	dels	camins	escolars.	
Altres	 temàtiques	 d’objectius	 proposen	 línies	 d’acció	 que	 es	 complementen	
perfectament	amb	l’espai	públic,	com	en	Biodiversitat	que	proposen	augmentar	el	
verd	urbà	a	tots	els	espais	públics	per	renaturalitzar	 la	ciutat,	o	com	en	Qualitat	
Ambiental	 que	 es	 proposa	 zones	 de	 baixa	 emissió	 de	 gasos	 nocius	 o	millorar	 el	
confort	acústic.	
Els	indicadors	són	una	eina	clau	per	a	avaluar	les	millores	assolides	per	les	ciutats	
en	 el	 temps.	 A	 Barcelona	 la	 necessitat	 de	 monitoritzar	 els	 deu	 objectius	 del	
Compromís	 Ciutadà	 per	 la	 Sostenibilitat	 s’ha	 anat	 concretant	 en	 una	 proposta	
d’indicadors	de	 seguiment	 global	 de	 sostenibilitat.	Aquests	 indicadors	 tracten	de	
manera	integrada	les	dimensions	socials,	ambientals	i	econòmiques	de	Barcelona	+	
























menys	que	 l’any	anterior	 (17,91	m2/hab.),	 fonamentalment	a	 causa	de	 l’augment	
del	 nombre	d’habitants,	 en	unes	5.000	persones.	Tot	 i	 que	 el	 valor	 absolut	de	 la	
superfície	 verda	 va	 augmentant	 poc	 a	 poc,	 l’evolució	 de	 superfície	 verda	 per	
habitant	 s’ha	 estancat	 els	 últims	 anys	 degut	 a	 l’increment	 de	 població.	 La	
conclusió	 que	 se’n	 pot	 extreure	 és	 que	 s’ha	 de	 seguir	 treballant	 per	
incrementar	el	nombre	de	verd	total	a	Barcelona	per	fer	pujar	el	rati	de	verd	
per	 habitant,	 basant‐se	 principalment	 en	 la	 reconquesta	 de	 sòl	 dur	 i	 la	
transformació	d’aquest	en	espais	verds,	tous,	permeables,	saludables	i	vius.		
Resumint:	Barcelona	està	totalment	conscienciada	en	recuperar	l’espai	públic	
i	 a	 més	 fer‐ho	 qualitativament,	 és	 a	 dir,	 espais	 segregats,	 verds	 i	
multifuncionals.	 A	 Barcelona	 s’han	 fet	 centenars	 d’actuacions	 des	 dels	 anys	 90,	
anys	 on	 més	 o	 menys	 comença	 aquest	 fenomen	 (litoral	 barceloní,	 Rambla	 del	






























(Programa	 d’Actuació	 del	 Districte	 de	 l’Eixample)	 2012‐2015.	 És	 un	 marc	
estratègic	 que	 proposa	 actuacions	 orientades	 a	 la	 reactivació	 econòmica	 i	 la	
millora	de	la	qualitat	de	vida	i	el	benestar	de	les	persones.	L’apartat	“Hàbitat	urbà”	
s’orienta	 a	 assolir	 un	 model	 de	 ciutat	 saludable	 que	 integri	 plenament	 medi	
ambient,	urbanisme	i	TIC.	A	grans	trets	aposta	per:		











































Aquest	és	el	punt	d’inflexió	del	present	estudi.	Fins	aquest	punt	 tota	 la	 feina	ha	
consistit	en	fer	una	radiografia	del	barri	i	 la	Ronda	Sant	Antoni,	per	saber	què	és,	
com	 està,	 i	 quines	 són	 les	 seves	 deficiències	 i	 les	 seves	 virtuts.	 En	 efecte,	 tot	 ha	
estat	 realitzat	 per	 poder	 valorar	 degudament	 la	 idoneïtat	 d’aquest	 possible	





Indubtablement	 és	 el	 principal	 al·licient	 per	 iniciar	 la	 reurbanització.	 Durant	 els	
paràgrafs	 anteriors	 s’ha	 estat	 parlant	 sobre	 les	noves	dinàmiques	 regeneradores	
de	l’espai	públic	no	solament	de	Barcelona	sinó	també	a	nivell	europeu	i	fins	i	tot	
internacional,	 i	els	marcs	de	referencia	que	defineixen	les	línies	d’acció	 i	el	full	
de	 ruta	 a	 seguir.	 El	 fet	 de	 recuperar	 l’espai	 públic	 juga	 un	 paper	 molt	
important	 per	 assolir	 un	 futur	 sostenible	 de	 les	 ciutats,	 de	 reduir	 la	 seva	
petjada	ecològica.	
I	per	aconseguir‐ho	cal	pacificar	el	trànsit	de	les	nostres	vies.	Els	cotxes	tenen	una	
sèrie	 d’externalitats	 pernicioses	 pel	 medi	 ambient	 i	 per	 la	 salut	 dels	 éssers	
humans:	 contaminació	 acústica,	 contaminació	 atmosfèrica...	 i	 curiosament	 s’han	
apoderat	de	l’espai	públic.	El	vianant	i	el	transport	sostenible	queden	marginats	i	
en	segon	pla.	Es	tracta	doncs	de	“girar	 la	truita”,	 i	 transformar	els	actuals	carrers	
monopolitzats	pel	transport	privat	motoritzat	a	carrers	de	prioritat	invertida	on	
el	vianant	a	peu	sigui	el	qui	tingui	preferència	i	els	modes	de	transports	sostenibles	
(transport	 públic,	 bicicleta	 entre	 altres)	 siguin	 potenciats	 perquè	 no	 solament	
siguin	nets	sino	també	eficients	i	atractius.		
L’actual	 Ronda	 Sant	 Antoni	 dedica	 un	 50%	 de	 la	 seva	 secció	 a	 la	 calçada	 (15	
metres)	 per	 transport	motoritzat,	 i	 segons	 el	 tram	 està	 repartit	 entre	 carrils	 de	
circulació	 i	 places	 d’aparcament	 longitudinal	 i	 en	 bateria.	 Donades	 les	







Així	 doncs	 cal	 invertir	 prioritats,	 que	 vol	 dir	 transformar	 l’actual	 Ronda	 en	 un	
carrer	de	vianants,	carrer	residencial	o	carrer	zona	30	mitjançant	eixamplaments	
de	 voreres	 o	 peatonalitzant.	 La	 discussió	 de	 la	 conveniència	 o	 no	 d’una	 o	 altre	
solució	però	es	farà	a	les	alternatives.		
Com	ja	s’ha	vist	a	l’apartat	de	mancances	del	barri	(2.5.3),	Sant	Antoni	té	un	dèficit	




anomenada	 Avinguda	Mistral,	 però	 que	 solament	 és	 objecte	 d’ús	 d’una	 part	 del	
barri.	 I	 com	hem	conclòs	 a	 l’apartat	 esmentat,	el	 full	de	ruta	més	 intel·ligent	 i	
amb	sentit	comú	per	pal·liar	aquest	greu	dèficit	segueix	aquest	mateix	camí,	
el	de	transformar	els	carrers	en	vies	de	prioritat	invertida	per	destiranitzar‐
les	 del	 vehicle	 privat	 motoritzat	 en	 pro	 del	 vianant	 i	 dels	 transports	
sostenibles.	El	alt	índex	d’envelliment	del	barri	afegeix	notorietat	a	aquest	canvi	ja	
que	el	 sector	de	 la	 tercera	edat	és	un	dels	que	més	necessita	 i	valoraria	 tenir	un	
espai	més	tranquil,	accessible	i	agradable.		
Parafrasejant	 un	 fragment	 anterior:	 “Si	 l’objectiu	és	crear	espais	públics	vius,	








activitat	 social	 i	 econòmica	 que	 dinamitza	 l’entorn	 i	 possibilita	 relacionar‐nos	
socialment	 per	 construir	 una	 societat	 humanament	 sana	 i	 cohesionada.	 Aquestes	





natural,	 agrícola	 o	 enjardinada,	 pública	 o	 privada,	 ofereix	 tots	 aquests	 serveis	
comentats	 i	per	tant	 l’espai	públic	viari	(voreres	 i	places)	ha	d’anar	de	 la	mà	
d’aquesta	infraestructura	ecològica,	el	verd	ha	de	penetrar	profundament	dins	
























un	 volum	 suficient	 de	 verd,	 per	 tant	 una	 de	 les	màximes	 del	 nou	 projecte	 sigui	
quina	 sigui	 la	 alternativa	 ha	 de	 ser	 el	 incrementar	 de	 forma	 quantiosa	 aquest	
volum:	el	verd	ha	de	poblar	més	tot	l’espai	disponible	i	fer‐se	present	a	cada	racó.		
A	 part	 dels	 arbres,	 que	 també	 s’hi	 poden	 plantar	 més,	 es	 poden	 crear	 espais	
mitjançant	plantes	arbustives	mediterrànies	 i	parterres	mixtos	de	panots	 i	gespa	
per	exemple.	Un	tema	important	i	que	cal	tindre	en	compte	és	considerar	el	clima	
mediterrani	 on	 vivim	 i	 intentar	 implantar	 espècies	 vegetatives	 resistents	 i	 poc	
delicades,	 les	 despeses	 de	 manteniment	 de	 les	 quals	 siguin	 les	 mínimes.	 En	
definitiva,	cal	fer	un	barreja	amb	sentit	comú	i	sentit	de	l’estètica	(perquè	sigui	una	













nou	 pol	 d’atracció	 tant	 per	 residents	 com	 per	 foranis	 del	 barri,	 de	 manera	 que	
podria	 ser	 usat	 per	 més	 grups	 socials	 i	 conseqüentment	 revitalitzar‐se	 tant	 el	
carrer	 com	 el	 barri	 i	 les	 seves	 perifèries.	 TEST(1989)	 va	 afirmar	 que	 el	 flux	 de	
vianants	es	podia	arribar	a	doblar	fàcilment	a	curt‐mitjà	termini,	depenent	sempre	
d’algunes	 variables.	 (City	 of	 Toronto	 Council	 and	 Committees,	 1999).	Altrament,	
Forkenbrock	 (2001),	 va	 afirmar	 que	 transformar	 els	 carrers	 en	 quelcom	 més	
atractiu,	 segur	 i	 funcional	 millora	 la	 interacció	 veïnal	 i	 la	 cohesió	 de	 la	
comunitat	 que	 hi	 fa	 vida,	 guiant	 la	 ciutat	 cap	 a	 un	model	 d’èxit.	 (LEUNG	 YUEN	
HAN,	2009).	
D’aquest	 canvi	 de	 funcionalitats	 i	 de	 la	 seva	 relació	 amb	 la	 cohesió	 social	 se’n	
parlarà	més	àmpliament	en	punts	venidors.	En	primera	instància,	entre	el	punt	3.5	
i	 els	 complements	 dels	 annexos,	 tindrem	 arguments	 d’autoritat	 per	 part	 del	
President	 de	 l’AA.VV	de	 Sant	Antoni	 i	 del	 President	 també	 Sant	Antoni	 Comerç	 i	





La	 pacificació	 també	 té	 una	 influència	 directa	 sobre	 la	 qualitat	 ambiental	 de	
l’espai	 públic.	 Pel	 que	 fa	 a	 la	 contaminació	 atmosfèrica,	 depenent	 del	 grau	 de	
pacificació,	 els	 mostreigs	 han	 arribat	 a	 percebre	 una	 reducció	 del	 nivell	 de	
partícules	contaminants	de	fins	el	40%,	corresponent	a	dades	agafades	de	carrers	





un	 espai	 segur.	 Estudis	 a	 UK	 i	 Alemanya	 indiquen	 que	 després	 d’implementar	











El	 comerç	 és	 el	 tret	 identitari	 del	 barri	 de	 Sant	 Antoni,	 i	 el	 carrer	 Ronda	 Sant	
Antoni	és	un	dels	seus	punts	 forts	a	part	del	Mercat.	L’altre	senya	 identitaria	del	
barri,	 l’associacionisme,	 també	 es	 fa	 palès	 amb	 l’Associació	 de	 Comerciants	 de	
Ronda	Sant	Antoni	 la	qual	vetlla	pel	bé	comú	i	per	potenciar	el	màxim	aquest	eix	
ara	 per	 ara	 comercial.	 Des	 de	 fa	 anys	 que	 la	 Ronda	 s’ha	 convertit	 en	 un				
monocultiu	 de	 botigues	 sobretot	 d’informàtica,	 però	 també	 d’electrodomèstics,	
telefonia	i	fotografia.	Els	seus	700	metres	de	llargada	allotgen	21	negocis	d’aquest	
tipus,	i	molts	d’ells	ocupen	més	d’un	local,	per	tant	podríem	dir	que	monopolitzen	
l’oferta	 comercial	 del	 carrer.	 Entre	 els	 establiments	 destaquen	 per	 volum	 de	
negoci:	Tien	21,	Miró,	Kyoto,	Activa	Ronda,	modular,	Computer	Time,	Outlet	PC...	Es	
podria	 dir	 que	 és	 un	 referent	 a	 Barcelona	 d’aquest	 tipus	 de	 producte	 i	 els	 seus	
clients	 habituals	 o	 no	 habituals	 representen	 un	 volum	 important	 del	 total	 de	
compradors	de	la	Ronda.	
Al	barri	però	estan	sorgint	nous	corrents	de	negoci.	Sant	Antoni	sempre	havia	estat	
identificat	 pel	 seu	 comerç	 d’informàtica,	 electrodomèstics	 i	 amb	 tot	 el	 que	 feia	
referència	al	Mercat	de	Sant	Antoni.	Durant	 la	última	dècada	sobretot	 s’han	anat	
instaurant	petits	negocis	allunyats	de	 la	 típica	 temàtica	del	barri.	Primer	van	ser	
els	cafès	d’aire	nòrdic;	després,	els	cellers	on	fer	el	vermut,	i,	finalment	petits	locals	
de	 llibres	 o	 ceràmica.	 En	 espera	 de	 la	 reobertura	 del	 Mercat	 al	 2016,	 neixen	
negocis	 “singulars”	 que	 estan	 reactivant	 el	 barri	 i	 fan	 que	 Sant	 Antoni	 sigui	 un	
barri	en	efervescència	 com	ha	pogut	passar	en	el	passat	amb	el	Born.	Es	 tracta	

























































fet	 ja	 ha	 succeït	 amb	 la	 Fàbrica	 Moritz,	 la	 qual	 a	 significat	 tot	 un	 èxit.	 Una	
pacificació	 del	 trànsit,	 amb	 peatonalització	 total	 o	 eixamplament	 de	 zona	 de	
voreres	juntament	amb	una	millora	de	l’estètica	mitjançant	el	verd,	podria	animar	
a	molts	d’aquest	negocis	a	instal·lar‐se	a	la	Ronda.	Aquesta	colonització	però	ha	de	
ser	 degudament	 controlada,	 de	 qualitat	 i	 s’ha	 d’evitar	 que	 les	 terrasses	 no	
envaeixin	 l’espai	 públic.	 A	més	 cal	 destacar	 l’inherent	 paper	 comercial	 de	 locals	
d’informàtica	i	electrodomèstics	que	té	aquest	carrer.	No	seria	bo	econòmicament	
pel	 barri	 que	 es	 perdés	 aquest	 monocultiu	 ja	 que	 és	 una	 de	 les	 seves	 senyes	
identitàries.	No	es	 tracta	de	 canviar	el	 tipus	de	 comerç,	 es	 tracta	de	 completar	o	
diversificar	mínimament	l’oferta	de	la	Ronda	Sant	Antoni.		
Pacificar	 la	 Ronda	 seria	 doncs	 estímul	 per	 aquestes	 noves	 dinàmiques	
comercials	 sobretot	 d’hostaleria,	 que	 diversificarien	 mínimament	 l’oferta,	
atraurien	nous	 sectors	 socials	 i	de	ben	 segur	que	 acabarien	beneficiant	 el	
monocultiu	comercial	tant	arrelat	i	que	no	ha	de	ser	substituït.		
Deixant	de	costat	totes	aquestes	noves	dinàmiques	comercials,	és	evident	que	una	
pacificació	 comportaria	 un	 augment	 de	 l’espai	 públic	 i	 una	millora	 de	 les	
seves	 condicions	 i	 estètica.	 Tothom	 prefereix	 mirar	 aparadors	 per	 un	 carrer	
segregat	 i	 tranquil	 que	 no	 pas	 per	 un	 carrer	 dominat	 pel	 cotxe.	 A	 part,	 es	 té	
l’oportunitat	de	 redissenyar	 l’espai	 i	 embellir	 el	 paisatge	urbà.	Com	més	atractiu	





de	vianants	almenys	en	un	50%	 a	 curt‐mitjà	 termini,	 les	persones	que	 fan	ús	de	
l’espai	pacificat	estan	més	tranquil·les	i	tenen	major	disposició	a	comprar.	(City	of	
Toronto	Council	and	Committees,	1999)	
TEST	 (1989),	 un	 dels	 grup	 de	 recerca	 més	 importants	 que	 han	 relacionat	
l’urbanisme	 i	 l’economia,	 va	 intentar	 comprovar	 la	 hipòtesis	 que	 un	 bon	 entorn	




aquest	 nou	 espai	 urbà;	 el	 nombre	 de	 vianants	 pot	 arribar	 a	 doblar‐se	





















Per	últim,	destacar	que	no	 solament	 són	dinàmiques	que	obtenen	bons	 resultats	
econòmics	a	Europa.	Al	barri	de	Khao	San	Road,	un	dels	més	turístics	de	la	ciutat	
de	Bangkok,	Ross	va	fer	un	estudi	(2006)	per	valorar	els	efectes	de	transformar	la	
zona	 comercial	 d’aquell	 barri	 a	 una	 zona	 de	 vianants.	 Tot	 i	 haver	 un	 18%	 dels	
enquestats	 que	 va	 afirmar	 que	 el	 seu	 volum	de	 venda	havia	 baixat	 una	mica,	 un	





afirmar	 és	 que	 és	 un	 corrent	 clarament	 positiu	 i	 beneficiós	 per	 tothom,	
vianants	i	comerciants.	
Es	 pot	 fer	 doncs	 una	 relació	 ben	 fonamentada	 entre	 nombre	 de	 vianants	 i	
facturació	 dels	 comerços,	 de	manera	 que	 és	 fàcil	 concloure	 que	 les	 pacificacions	






Les	 experiències	 a	 casa	 nostra	 que	 corroboren	 els	 estudis	 esmentats	 i	
advoquen	a	 favor	d’aquest	canvi	de	prioritats	als	espais	públics	de	 les	urbs	
contemporànies.	 Els	 casos	 d’èxits	 comercials	 més	 sonats	 a	 Barcelona	 són	 per	
exemple	 els	 carrers	 Major	 de	 Sarrià,	 Enrique	 Granados	 o	 el	 mateix	 Portal	 de	
l’Àngel,	aquest	últim	transformat	en	una	de	les	vies	comercials	més	importants	de	
la	 ciutat.	 No	 són	 solament	 canvis	 puntals,	 aquests	 canvis	 de	 prioritat	 s’estan	
executant	de	manera	progressiva	des	de	ja	fa	uns	anys	a	la	majoria	de	cascs	antics	
del	 tots	 els	municipis	on	pot	haver	un	 flux	de	 trànsit	 considerable.	 Entre	milers,	
són	exemple	Badalona,	Girona,	Mataró,	Vilanova	 i	 la	Geltrú,	Cadaqués....	 i	 tot	 i	 les	
discrepàncies	inicials	els	resultats	han	sortit	positius.		
En	poques	paraules.	Apostar	per	espais	públics	destinats	a	vianants	és	beneficiós	
per	 a	 ells	 mateixos	 i	 per	 l’economia	 de	 l’entorn.	 Vicenç	 Gasca,	 President	 de	 la	
Fundació	 Barcelona	 Comerç	 i	 també	 de	 Sant	 Antoni	 Comerç,	 en	 una	 entrevista	














vehicles	 aparcats	 amb	 possibles	 clients.	 A	 part	 es	 demostra	 també	 que	
poques	 vegades	 els	 conductors	 són	 capaços	 de	 fixar‐se	 en	 les	 botigues	
mentre	condueixen,	i	que	la	majoria,	escull	les	botigues	on	compra	mentre	
camina	tranquil·lament,	per	tant	desmenteix	totalment	el	mite.	
Tot	 plegat	 prové	 d’una	 mentalitat	 de	 comerç	 ortodoxa	 i	 amb	 por	 als	 canvis.	 Es	
tracta	doncs	de	 seguir	 exercint	una	 tasca	pedagògica	 sobre	els	 comerciants	per	
obrir	 aquesta	 mentalitat	 tancada	 i	 immobilista.	 Està	 clar	 que	 no	 tots	 creuen	 en	
aquest	mite	 ni	 que	 tothom	 podrà	 ser	 convençut,	 però	 es	 tracta	 d’anar	 guanyant	
adeptes	per	convèncer	de	que	és	un	procés	fidedigne.	Al	punt	3.5.1	apareixeran	de	







aprofitar	 projectes	 referents	 a	 la	 mobilitat	 urbana	 que	 estan	 en	 procés	
d’implantació	i	d’altres	que	ja	ho	estan	però	que	se’n	millorarien	els	resultats.		
El	PMU	de	Barcelona	2013‐2018	proposa	completar	la	xarxa	de	bicicleta	existent	





















cert	 flux	de	gent,	 tinguin	 la	 intenció	que	 tinguin,	 cap	a	 	 zones	més	desconegudes	


























És	 inevitable	 pensar	 en	 el	 caire	 comercial	 d’aquest	 possible	 eix	 degut	 al	 gran	
potencial	que	tenen	els	carrers	que	el	composen.	Al	barri	de	Sant	Antoni	però	estan	
sorgint	 nous	 corrents	 d’hostaleria	 de	 caire	 “modern”	 i	 que	 poc	 a	 poc	 es	 van	
implantant	a	la	Ronda.	A	més,	la	creació	d’un	nou	espai	segregat	i	multifuncional,	a	
part	 de	 permetre	 un	 desplaçament	 a	 peu	 segur	 i	 agradable,	 permetria	
desenvolupar‐hi	 més	 activitats	 que	 el	 complementessin.	 Per	 tant,	 a	 part	 de	 la	
dinàmica	de	“passejar	per	comprar”	 també	es	poden	crear	dinàmiques	mixtes	de	
passejar,	 comprar,	 descansar,	 esbargir‐se	 i	 consumir.	 Com	 diu	 Vicenç	 Gasca,	









dimensions	 d’interbarri,	 ja	 que	 representaria	 assolir	 una	 part	 important	 de	 l’eix	
cívic	ideat.		
Sant	 Antoni	 comerç	 en	 conveni	 amb	 l’Ajuntament	 de	 Barcelona,	 Mercats	
Municipals	de	Barcelona	 i	 altres	entitats	han	desenvolupat	un	plànol	 sota	el	 títol	
“Barcelona	Walking	Map”	on	hi	proposen	3	 rutes	pensades	per	 fer‐se	a	peu	amb	


















Donada	 l’avinentesa	 que	 les	 tres	 rutes	 passen	 per	 Ronda	 Sant	 Antoni	 en	 la	 seva	
totalitat,	transformar	el	seu	espai	públic	a	un	espai	destinat	al	vianant	és	una	idea	
excel·lent.	 Caminar	per	un	 carrer	 tan	 emblemàtic	 com	aquest	 seria	més	 agraït	 si	
estigués	 pacificat,	 amb	 amples	 espais	 segregats	 per	 caminar	 i	 seure,	 tot	 gaudint	
d’una	 nova	 infraestructura	 verda	 portadora	 de	 molts	 atributs	 i	 que	 ha	 d’anar	
lligada	 obligatòriament	 al	 canvi.	 De	 ben	 segur	 que	 a	 part	 també	 beneficiaria	










Necessàriament	 ha	 de	 ser	 un	 procés	 consensuat	 entre	 tots	 els	 agents	 implicats:	
veïns,	comerciants	i	Ajuntament.	S’han	d’obrir	processos	participatius	on	es	faci	ús	
de	la	democràcia	real,	de	la	que	prové	dels	consells	de	barri	i	associacions	de	veïns.	
Com	 en	 tota	 societat,	 és	 difícil	 arribar	 a	 acords	 perquè	 tot	 sovint	 els	 interessos	
personals	passen	per	sobre	dels	interessos	col·lectius.	És	per	això	que	cal	debatre	
molt,	argumentar	i	convèncer.	
Un	 dels	 pilars	 d’aquest	 estudi	 era	 saber	 què	 opinaria	 la	 gent,	 la	 participació	
ciutadana.	Tot	sovint	els	projectes	s’allunyen	molt	dels	veritables	destinataris,	les	
persones,	 i	 es	 converteixen	 en	 projectes	 allunyats	 de	 la	 realitat	 que	 no	 donen	







perdran	 volum	 de	 venta,	 per	 tant	 són	 contraris	 a	 la	 pacificació.	 Uns	 altres	 més	
perjudicats	 pels	 mercats	 provisionals	 tenen	 pressa	 perquè	 treguin	 les	 carpes	 el	
més	 aviat	 possible	 i	 advoquen	 per	 una	 pacificació	 moderada	 on	 passin		
indiscutiblement	busos	i	taxis.	Finalment	hi	ha	qui	aposta	per	una	peatonalització	
generalitzada.	Cada	negoci	es	decanta	però	per	l’opció	que	creu	que	és	beneficiosa	
pel	 seu	 negoci.	 Des	 de	 Sant	 Antoni	 Comerç,	 SAC,	 han	 de	 treballar	 per	 aglutinar	
totes	 les	opinions	 i	 treballar	per	una	aposta	comuna.	Per	 la	meva	part	vaig	voler	
preguntar	a	peu	de	carrer	què	n’opinaven	alguns	dels	negocis	més	influents	o	amb	
més	presència	i	història	de	la	Ronda.			




d’aparcament	 i	 planteja:	 com	 s’emportaria	 la	 gent	 els	 electrodomèstics	 i	








ZOHAIR,	 encarregat	 del	 negoci	 però	 parla	 a	 nivell	 personal,	 FABRICA	MORITZ,	
Ronda	Sant	Antoni	39‐41.	
“Beneficiaria	al	negoci,	pacificar	el	trànsit	i	transformar	l’espai	públic	de	forma	que	
sigui	 més	 atractiu	 sens	 dubte	 que	 beneficiaria	 a	 que	 la	 gent	 li	 vingués	 de	 gust	











“Al	 barri	 hi	 ha	molta	 gent	 gran,	 és	 un	 barri	 envellit.	 Per	 tant	 abans	 de	 les	 obres	
molta	gent	venia	amb	bus	o	taxi.	Els	clients	podien	parar	al	davant	i	els	altres	s’hi	
podien	 fixar.	 Ara	 ja	 no	ho	poden	 fer	 perquè	 tenim	els	mercats	 al	 davant.	 A	més,	
com	que	no	 tenen	busos	a	prop	no	poden	 tornar	 fàcilment	 i	 això	els	desanima	a	
venir	a	passejar	 i	 comprar.	El	 carrils	de	circular	portaven	molts	 compradors	a	 la	
Ronda,	sobretot	pels	que	venien	en	bus	o	taxi.		Hi	havia	un	efecte	xafarder.	“	Estan	
a	favor	d’un	pacificació	però	amb	una	premissa	irrenunciable:	que	hi	hagi	almenys	
un	 carrils	 bus	 i	 taxi.	 “A	part	 tenim	un	problema	 social	molt	 important.	 Persones	
amb	dificultat	social	o	d’altres	cultures	que	provenen	sobretot	del	Raval	colonitzen	
el	 carrer	 a	 certs	 trams	 i	 el	 desllueixen	 molt.	 Si	 peatonalitzem	 tot	 serà	 una	
catàstrofe	 perquè	 aquest	 fenomen	 creixeria	 i	 el	 barri	 es	 degradaria	 socialment	 i	
sobretot	comercialment.	Si	hagués	un	carril	de	circulació	es	trencaria	la	continuïtat	
de	 l’espai,	 i	 si	 el	 que	 queda	 d’espai	 es	 treballa	 correctament	 es	 podria	 pal·liar	
aquest	fenomen	i	millorar	fins	i	tot	l’estat	actual”	
BERTA	SALVAT,	FOTOS	RONDAS,	Ronda	Sant	Antoni	4.	
“Com	que	 ens	 han	 plantat	 el	mercat	 provisional	 ja	 ens	 hem	 acostumat	 a	 que	 no	












senyor	 Vicenç	 Gasca,	 President	 de	 Sant	 Antoni	 Comerç	 i	 de	 la	 Fundació	
Barcelona	Comerç,	 a	 	més	de	 ser	propietari	de	CONFECCIONES	GASCA	 al	Carrer	
Tamarit	 169	 del	 mateix	 barri.	 Ell	 advoca	 per	 un	 pacificació	 estudiada	 i	
consensuada,	 per	 tal	 de	 produir	 el	 màxim	 de	 benefici	 als	 comerciants	 i	 per	
descomptat	també	als	veïns.	Anima	a	implantar	un	urbanisme	social	i	comercial.	
Veu	amb	bons	ulls	 l’entrada	a	 la	Ronda	de	nous	negocis	d’hostaleria,	 tot	 i	que	de	
forma	controlada	i	regulada,	per	tal	d’enriquir	l’oferta	i	atraure	nou	públic,	per	tant	
una	pacificació	també	ajudaria.	“Es	tracta	d’assolir	una	sinèrgia	tot	respectant	
el	 protagonisme	 del	 comerç	 de	 tota	 la	 vida	 de	 la	 Ronda	 Sant	 Antoni”.	













Sens	dubte	 ajuden	 a	 construir	 un	barri	 participatiu,	 viu,	 i	 socialment	 cohesionat.	
Sempre	estan	proposant	nous	projectes	beneficiosos	pel	barri	i	tenen	al	cap	noves	
fites	 per	 assolir.	 Una	 d’aquestes	 associacions	 és	 l’Associació	 de	 Veïns	 de	 Sant	
Antoni,	de	les	més	influents	i	participatives.	Quan	em	vaig	posar	en	contacte	amb	
ells	de	seguida	els	va	interessar	la	idea	i	em	van	comentar	de	que	ja	havia	sortit	el	
tema	 de	 forma	 puntual	 en	 algun	 ple.	 En	 Pep	 Sala,	 president	 de	 la	 mateixa	 i	
arquitecte	de	professió,	em	va	concedir	una	entrevista	i	també	em	va	invitar	a	ser	





En	 aquesta	 primera	 reunió	 individual	 vaig	 voler	 posar‐me	 en	 context	 i	 que	
m’expliqués	 quina	 era	 la	 situació	 actual	 del	 carrer	 i	 quines	 opcions	 de	 canvi	
s’estaven	estudiant.	Des	de	primer	moment	però	em	va	dir	que	tot	 just	a	 la	 junta	
havien	 començat	 a	 plantejar‐se	 què	 fer	 amb	 la	 Ronda	 Sant	 Antoni	 després	 de	 la	
renovació	del	Mercat	de	Sant	Antoni,	 i	que	per	això	no	em	podia	donar	opinions	












infantils,	 terrasses	per	bars	 seguint	 el	paradigma	Moritz...”(Pep	 Sala).	 Em	 va	
comentar	 que	 ara	 per	 ara	 l’alternativa	 que	 tenia	 més	 consens	 no	 era	 pas	 la	 de	
peatoniltzació	total,	es	preferia	una	Ronda	amb	algun	carril	de	circulació	per	busos	
pel	simple	motiu	de	trencar	amb	la	idea	d’espai	erm	i	per	poder	connectar	millor	la	






























































recull	 d’articles	 que	 parlen	 sobre	 com	 fer	 aquesta	 transició:	 canvis	 estridents	 o	





 Antecedents:	Es	 té	 la	 idea	que	 tota	obra,	 tot	 canvi	ha	de	 ser	monumental,	
durador	i	de	molt	alta	qualitat.	Un	canvi	no	és	prou	canvi	si	no	es	fan	grans	
obres	 d’urbanització,	 cares	 i	 impactants.	 A	 Barcelona	 durant	 els	 canvis	
urbanístics	de	la	perifèria	als	anys	70	es	va	optar	per	monumentalitzar	les	
obres,	 fet	 poc	 sensat	 però	 molt	 sucós	 políticament	 parlant	 degut	 a	 eren	
“caramels”	pels	ciutadans	molt	ben	acceptats.		Ara	bé,	no	sempre	s’arriben	a	
aquests	 acords	 amb	 la	 societat.	 Tot	 el	 contrari,	 en	 la	majoria	 de	 vegades	
costa	molt	arribar	a	acords.		
 La	 tirania	 del	 cotxe	 en	 l’espai	 públic	 provoca	 moltes	 externalitats	
(accidents,	 contaminació,	 soroll,	 consums..).	 En	 comencem	 a	 tenir	





70	 amb	 gran	 consens	 pel	 canvi,	 amb	 l’actual	 d’acabar	 amb	 la	 tirania	
motoritzada,	 que	gaudeix	de	molt	menys	 consens	però	a	 la	 vegada	 té	una	













de	 mobiliari	 urbà,	 pintures	 o	 materials	 de	 reblert	 i	 així	 ocupar	
fàcilment	 zones	 d’aparcament	 o	 carrils	 de	 circulació.	 Són	 fàcils	 de	









reticents	 als	 canvis	 (comerciants…)	 disminuint	 la	 intensitat	 dels	
detractors	 amb	 l’argument	 que	 solament	 són	 proves	 pilot	 i	 que	
després	 si	 volen	 ja	 es	 discutirà	 en	 base	 a	 vivències	 i	 no	 amb	
especulacions.	 Són	 mesures	 flexibles,	 reversibles,	 amigues	 del	
canvi	 i	 del	 consens	 social.	 Aquesta	 sistemàtica	 afavorirà	 el	
progressiu	 retall	 del	 statu	 quo	 del	 cotxe	 als	 nostres	 carrers,	
processos	molt	més	fàcils	i	amb	més	diàleg	col·lectiu	que	a	través	de	
grans	obres	rígides.	
‐ Incentiven	 la	 implicació	 ciutadana	 al	 veure	 que	 són	 processos	
molt	més	senzills	i	menys	opacs	i	a	la	vegada	es	fan	seu	el	carrer	amb	
certes	 normatives	 (vida	 mediterrània).	 Amb	 programes	 com	 el	
“Public	Plaza	Program”	a	New	York	 la	administració	 ja	no	és	 la	que	
proposa	 canvis,	 sino	 que	 és	 la	 societat	 organitzada	 la	 que	 sol·licita	
aquests	canvis.	
‐ Milloren	l’accessibilitat	pel	vianant	i	poden	fer	canviar	el	concepte	
de	 carrer	 com	 a	 mer	 tub	 que	 expulsa	 vehicles.	 Una	 inversió	
econòmica	 reduïda	 aconsegueix	 un	 salt	 qualitatiu	 tant	 en	 la	
accessibilitat	com	en	la	habitabilitat	i	seguretat	de	l’espai	públic.	
 Solució	 smart	més	 que	 solució	 low‐cost	 i	 de	 segona	 categoria.	 Aquest	
concepte	 s’ha	 d’anar	 implantant	 poc	 a	 poc,	 però	 és	 bàsic	 que	 els	 primers	



















organització	 educativa	 dedicada	 a	 ajudar	 a	 les	 persones	 a	 crear	 i	 mantenir	 els	
espais	públics	que	construeixen	comunitats	més	fortes.	El	seu	enfocament	pioner	
“Placemaking”	 ajuda	 als	 ciutadans	 a	 transformar	 els	 seus	 espais	 públics	 en	 llocs	
vitals	que	posen	en	relleu	els	actius	locals,	estimular	el	rejoveniment	de	les	ciutats	i	
servir	 a	 les	 necessitats	 comunes.	 Com	 diu	 el	 seu	 lema:	 “Building	 community,	
creating	places,	using	common	sense”.	
Placemaking	és	un	moviment	silenciós	que	reinventa	 l'espai	públic	com	el	cor	de	
cada	 comunitat,	 a	 cada	 ciutat.	 És	 un	 enfocament	 transformador,	 que	 implica	 	 la	
planificació,	el	disseny,	la	gestió	i	programació	dels	espais	públics,	inspira	la	gent	a	




la	 comunitat	 tingui	poques	oportunitats	d'expressar	 les	 seves	 idees	 i	 aspiracions	
sobre	els	llocs	que	habiten.	Tot	sovint	els	planificadors,	dissenyadors,	enginyers	no	










ingent	 experiència	 a	 més	 de	 3000	 ciutats,	 ha	 proposat	 11	 elements	 clau	 per	 la		
transformació	dels	espais	públics	en	 llocs	 fets	a	mida	per	als	 ciutadans,	 ja	 siguin	




2. “Create	a	place,	not	a	design”.	És	a	dir,	 crear	espais	 funcionals	per	a	 les	
persones	 i	 no	 mers	 espais	 de	 disseny.	 Els	 ciutadans	 han	 de	 sentir‐se	
integrats	i	fer‐se	seu	l’espai	públic.	
3. “Look	 for	 partners”.	 Envoltat	 d’associacions	 locals,	 escoles,	 museus	 o	
altres.	 Pregunta	 quines	 són	 les	 seves	 opinions	 i	 consells	 perquè	 després	
seran	aquestes	les	que	ajudaran	a	fer	realitat	el	projecte.	
4. Observa.	 Observar	 com	 la	 gent	 està	 utilitzant	 o	 no	 els	 espais	 públics	
t’ajudarà	 a	 conèixer	 el	 que	 els	 agrada	 i	 el	 que	 no,	 i	 d’això	 depèn	 l’èxit	 de	
futurs	projectes.	
5. Tenir	visió.	Pensar	com	disposar	els	elements	per	crear	un	espai	que	tingui	
una	 bona	 imatge	 però	 que	 sobretot	 s’adeqüi	 a	 les	 activitats	 pròpies	 de	 la	
zona.		
6. Obres	 “petúnia”:	 lleugeres,	 ràpides	 i	 econòmiques.	 I	 sobretot	 reversibles.	
Mobiliari,	 art	 urbà,	 verd...	 són	 elements	que	permeten	 joc	 alhora	de	 crear	
espais	públics	i	que	permeten	canvis	ràpids	si	el	ciutadà	ho	creu	així.		
7. Triangulació.	 En	 un	 espai	 públic,	 l'elecció	 i	 la	 disposició	 dels	 diferents	
elements	 en	 relació	 l'un	 a	 l'altre	 poden	 produir	 sinèrgies	 i	 esdevenir	 un	
conjunt	 molt	 més	 útil	 i	 generador	 d’activitat	 que	 la	 suma	 individual	
d’utilitats	de	cada	element	per	separat.	
8. “Ells	sempre	diuen:	no	es	pot	 fer”.	Davant	qui	digui	que	no	es	pot	 fer	o	
que	és	inviable	se	li	ha	de	dir	que	tots	els	èxits	en	un	inici	eren	bogeries.	Per	
tant,	cal	jugar	amb	les	obres	“petúnia”	i	arriscar‐se.	
9. La	 unió	 d’idees.	 Les	 aportacions	 dels	 ciutadans,	 el	 coneixement	 de	 com	













per	 tant	 es	 desgasten	 o	 queden	 obsolets	 per	 l’ús	 que	 tenien.	 S’ha	 d’estar	









social.	 L’autora	 desenvolupa	 el	 seu	 text	 al	 voltant	 de	 dos	 casos,	 la	 Via	 Julia	 i	 la	
Rambla	del	Raval.	Per	temes	de	proximitat	i	de	similituds	de	conflicte	social	amb	el	
nostre	cas	d’estudi	parlaré	sobre	el	segon	cas,	la	polèmica	però	necessària	rambla.	
Ús	 i	apropiació	de	 la	Via	 Júlia	 i	 la	Rambla	del	Raval	de	Barcelona	des	d’una	
perspectiva	de	gènere.	Anna	Ortiz	Guitart.		
Durant	 els	últims	anys	 alguns	municipis	de	Catalunya,	 amb	més	o	menys	encert,	
han	 procurat	 crear	 espais	 públics	 de	 qualitat	 com	 a	 elements	 estratègics	 per	
enfortir	 les	 identitats	 dels	 barris	 i	 ciutats.	Que	 les	 administracions	 s’impliquin	 en	
avaluar	 els	 usos	 i	 les	 apropiacions	 dels	 espais	 públics	 existents	 sobre	 les	 persones	
residents	permetrà	aprendre	dels	 encerts	 i	de	 les	 errades	de	 la	 seves	projeccions	 i	
millorar	 la	planificació	 i	 el	disseny	de	noves	operacions	urbanístiques	 sobre	 espais	
públics	a	la	ciutat.	
Els	espais	públics	com	a	espais	socials,	polítics	i	simbòlics		
Hi	 ha	 diverses	 definicions	 d’espai	 públic.	 De	 totes	 se’n	 obté	 que	 són	 espais	
potenciadors	de	la	sociabilitat	a	la	ciutat,	que	fomenten	la	comunicació,	la	trobada	i	
l’intercanvi.	 Walzer	 (1986)	 els	 anomena	 espais	 open‐minded,	 ja	 que	 han	 estat	
dissenyats	per	a	una	varietat	d’usos,	incloent‐hi	usos	imprevistos	i	imprevisibles,	i	
usats	per	gent	que	fa	coses	diferents.	Francis	(1989)	per	la	seva	banda,	bateja	els	
espais	 públics	 amb	 el	 nom	 de	 «paisatges	 participatius»,	 ja	 que	 són	 espais	
contínuament	configurats	 i	modificats	per	 les	persones	a	 través	de	 la	cultura,	 les	
accions,	els	valors	i	les	creences.	
Project	for	Public	Spaces	han	establert	un	conjunt	de	criteris	per	avaluar	l’èxit	de	
les	 zones	 públiques.	 Aquestes	 zones	 han	 de	 tenir:	 1)	 una	 alta	 proporció	 de	
persones	que	vagin	a	l’espai	públic	acompanyades	(que	hi	vagin	en	grups	de	dues	o	
tres	 indica	 que	 decideixen	 anar‐hi	 expressament,	 empeses	 pel	 confort	 de	 l’espai	
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públic	 escollit);	2)	 una	 proporció	 elevada	 de	 dones	 (fet	 que	 s’interpreta	 com	 la	
percepció	de	seguretat	de	l’espai);	3)	una	diversitat	de	persones	d’edats	diferents;	
juntament	 amb	 4)	 una	 varietat	 d’activitats	 (fet	 que	 mostra	 la	 polivalència	 i	
multifuncionalitat	de	l’espai),	 i,	 finalment,	5)	un	nombre	elevat	de	manifestacions	
públiques	 d’afectivitat	 (abraçades,	 somriures,	 petons…)	 (fet	 que	 mostra	 el	
benestar	i	la	llibertat	d’expressió	dins	l’espai).	
Segons	Borja	 i	Muxí	(2001)	el	bon	disseny	i	 la	bona	qualitat	dels	materials	en	un	
espai	 públic	 situat	 en	 un	 barri	 perifèric,	 pobre	 i	 degradat	 pot	 ajudar	 els	 seus	









Revitalització	 del	 Centre	 Històric	 de	 Barcelona,	 una	 actuació	 concebuda	
inicialment	per	Ildefons	Cerdà	en	el	seu	Projecte	de	Reforma	(1859)	i	represa	més	
d’un	 segle	 més	 tard	 pel	 Pla	 Especial	 de	 Reforma	 Interior	 del	 Raval	 (1983)	 per	
dignificar	i	higienitzar	el	barri.	El	projecte	pretenia	esponjar	el	teixit	urbà	tant	dens	
del	barri	mitjançant	 la	creació	de	nous	espais	públics	on	abans	havien	edificis	en	
condicions	molt	 precàries,	 i	 la	 construcció	 d’habitatges	 de	 promoció	 pública	 per	
encabir	part	dels	desallotjats	per	la	reforma.		
Ús	i	apropiació	de	la	Rambla	del	Raval	








inhibeixen	 l’ús	 de	 l’espai.	 Denuncien	 la	 manca	 de	 bancs,	 sobretot	 els	 d’edat	
avançada,	 i	 que	 els	 que	 hi	 ha	 els	 ocupen	 “els	 paquistanesos”,	 a	 banda	 que	
consideren	que	el	disseny	de	la	rambla	no	és	l’adequat	perquè	els	nens	i	les	nenes	




Els	 “nouvinguts”,	 persones	gentrificadores,	 són	un	grup	amb	un	nivell	 cultural	 i	
econòmic	alt	 i	 que	 fa	poc	que	viuen	al	Raval.	 Les	observacions	mostren,	per	una	
banda,	una	presència	minsa	de	dones	 i	d’homes	«nouvinguts»	utilitzant	 l’espai	




per	 part	 de	 la	 població	 “immigrada”	 són	 algunes	 de	 les	 qüestions	 que	 més	
preocupen	a	aquest	sector,	i	denuncien	també	la	inexistència	d’una	àrea	de	jocs	
infantils.	










ve».	 La	presència	de	dones	 paquistaneses	 fent	 ús	 de	 la	 rambla	 com	 a	 espai	 de	

















diferències,	 el	motiu	principal	per	portar	a	 terme	el	projecte	és	 la	manca	d’espai	
públic	 al	 barri.	 També	 trobem	 similituds	 amb	 la	 problemàtica	 social	 que	 hi	 ha	
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actualment	 en	 ambdós	 llocs,	 quelcom	 coherent	 ja	 que	 estan	 gairebé	 a	 tocar.	 Per	
analogia	 al	 text,	 hi	 ha	 un	 grup	 de	 persones	 “immigrades”	 que	 “s’apropien”	 de	
l’espai	públic	(sobretot	plaça	del	Pes	de	la	Palla)	i	inhibeixen	el	seu	ús	per	part	de	
altres	 grups	 socials,	 cosa	 que	 provoca	malestar	 (Figura	36).	 Des	 de	 l’urbanisme,	
l’únic	que	podem	fer	és	intentar	esbrinar	quins	elements	del	disseny	de	l’espai	de	
la	 rambla	 del	 Raval	 empenyen	 o	 si	 més	 no	 propicien	 aquesta	 segregació	 social,	
prendre	nota	 i	 intentar	aplicar	a	 la	 reurbanització	Ronda	Sant	Antoni	un	disseny	
que	intenti	pal·liar	aquest	fenomen.			
Al	meu	parer	el	gran	motiu	és	la	no	multifuncionalitat	de	l’espai	públic.	A	la	Rambla	
tenim	 un	 espai	 erm	 on	 les	 possibilitats	 de	 generar	 activitat	 són	 complicades.	 La	
monotonia	 i	 els	 exagerats	 espais	 diàfans	 sense	 llocs	 concrets	 on	 desenvolupar	
petites	activitats	 inhibeix	el	 seu	ús	quotidià,	 tot	 i	que	si	que	sí	que	 faci	 servei	en	
casos	 puntuals	 de	 grans	 esdeveniments	 socials	 que	 reuneixen	 a	molta	 gent.	 Per	





a	 la	 disposició	 dels	 mateixos,	 l’altre	 focus	 d’atenció	 es	 monotemitza	 amb	 les	
terrasses	 de	 bars.	 La	 manca	 d’espais	 temàtics,	 com	 per	 exemple	 espais	
d’esbarjo	per	nens,	no	afavoreix	 la	comunió	dels	diferents	 sectors	 socials	 i	
per	extensió	el	seu	ús.			
La	 Ronda	 Sant	 Antoni,	 per	 la	 seva	 localització,	 és	 un	ecotò,	 un	 emplaçament	 on	
moltes	realitats	diferents	conflueixen	i	han	de	conviure,	fet	que	obliga	una	atenció	
especial.	Com	s’ha	vist,	hi	apareixen	tensions	socials	que	un	espai	públic	obsolet	
no	 pot	 absorbir.	 Barrejar	 sociologia	 i	 urbanisme	 és	 quelcom	molt	 complex.	 És	
impossible	crear	una	societat	totalment	cohesionada	en	zones	de	rellevant	mixtura	
social	 fent	 ús	 solament	 de	 l’urbanisme,	 però	 sí	 que	 es	 poden	mitigar	 els	 efectes.		
Agafant	 l’exemple	de	 la	Rambla	del	Raval,	 i	veient	què	és	el	que	succeeix,	podem	
obtenir	 consells	 sobre	 com	hem	de	 dissenyar	 i	 què	 hem	de	 tenir	 en	 compte	 per	
crear	un	espai	integrador	on	dones	i	homes	de	diferents	grups	socials	convisquin	
amb	 la	 major	 normalitat	 possible.	 Si	 es	 redissenya	 la	 Ronda	 en	 quelcom	
multifuncional	 és	ben	 segur	que	 s’aconseguiria	 cohesionar	 la	massa	 social	










































‐ Es	 convertiria	 en	 un	 nou	 eix	 cívic‐comercial	 que	 vertebraria	 el	 barri	 i	 el	
revitalitzaria,	 alhora	 que	 seria	 un	 impuls	 per	 iniciar	 un	 hipotètic	 projecte	
d’eix	 cívic	 a	 nivell	 de	 districte	 que	 permetria	 connectar	 el	 barri	 amb	 altres	
pols	d’activitat		propers.	










































Del	 transcurs	 del	 present	 estudi	 d’adequació	 d’un	 canvi	 de	 prioritats	 a	 la	 Ronda	
Sant	Antoni	 se	n’ha	pogut	 extreure	que	 la	 idoneïtat	 del	mateix	 és	 favorable.	Així	
doncs,	 a	 partir	 d’aquest	 punt	 ja	 es	 podria	 a	 començar	 a	 parlar	 de	 “Projecte	 de	
reurbanització	 a	 la	 Ronda	 Sant	 Antoni”.	 Sens	 dubte,	 estem	 en	 condicions	 per	
anunciar	el	que	serien	els	principals	objectius:	




l’AA.VV	 de	 Sant	 Antoni	 (apartat	 3.5):	 “S’ha	 de	 crear	 un	 espai	
multifuncional	 que	 sigui	 capaç	 de	 generar	 activitat	 social	 i	 aquesta	
mateixa	 activitat	 serà	 la	 que	 farà	 de	 cohesionadora	 i	 controladora	
social”.	És	necessari	crear	un	espai	que	a	la	vegada	integri	petits	espais	amb	
funcionalitats	 diferents:	 zona	 de	 passeig	 que	 permeti	 al	 comerciant	 ser	
observat	 i	 esdevenir	 accessible	 amb	 tota	 comoditat,	 zones	 acotades	 i	
normativitzades	per	evitar	massificacions		destinades	a	allotjar	terrasses	de	
negocis	 d’hostaleria,	 zones	 de	 descans	 amb	 abundants	 bancs	
estratègicament	 disposats,	 zones	 de	 joc	 infantil	 per	 l’esbarjo	 de	 nens	 i	
nenes,	 i	 fins	 i	 tot	alguna	zona	més	extensa	per	allotjar	esdeveniments	més	
multitudinaris	 de	 caràcter	 lúdic	 o	 festiu.	 Es	 tracta	 doncs	 de	 dissenyar	 un	




3. Crear	un	espai	integrador	que	mitigui	 la	conflictivitat	social	 inherent	a	 la	
condició	 d’ecotò	 de	 la	 Ronda	 Sant	 Antoni.	 De	 fet	 es	 podria	 dir	 que	 és	 un	
objectiu	 redundant	a	 l’anterior,	perquè	una	cosa	porta	a	 l’altre.	El	disseny	
del	nou	espai	ha	de	tenir	en	compte	el	paradigma	de	Rambla	del	Raval:	 la	
conflictivitat	 social	 que	 ja	 és	 present	 en	 alguns	 punts	 de	 la	 Ronda	 podria	
esdevenir	molt	més	palesa	en	una	Ronda	pacificada.	Per	tant,	cal	seguir	els	
consell	 donats	 (apartat	 3.6)	 per	 intentar	 pal·liar	 aquest	 fenomen	 de	
segregació	social.	S’han	d’evitar	grans	espais	diàfans,	cal	estudiar	la	creació	
d’espais	que	trenquin	amb	la	idea	d’homogeneïtat	de	l’espai	on	s’hi	puguin	
desenvolupar	petites	 activitats	 a	 cada	un	 (seure	en	petits	 grups	de	bancs,	






És	 evident	 que	 tot	 projecte	 de	 reurbanització,	 sobretot	 a	 les	 grans	 ciutats,	 està	
supeditat	pel	seu	entorn.	És	a	dir,	el	projecte	ha	d’emmarcar‐se	dins	la	realitat	de	
l’àmbit	 d’actuació	 i	 no	 pot	 ésser	 quelcom	 aïllat,	 ha	 de	 tenir	 en	 compte	 certs	
requisits	que	 li	 imposa	 l’entorn	per	esdevenir	quelcom	“real”.	D’altra	banda,	dels	
anteriors	objectius	se’n	poden	extreure	certes	estipulacions	que	ha	de	complir	el	
projecte	 si	 es	 volen	 seguir	 els	 principis	 establerts.	De	 tot	 plegat,	 fa	 que	 es	 pugui	
elaborar	una	 llista	de	 condicions	 i	 premisses	que	ha	de	 complir	 qualsevol	 de	 les	
propostes	guanyadores:	






trànsit	 de	 Barcelona	 des	 del	 centre	 de	 la	 ciutat,	 s’ha	 de	 garantir	 el	 seu	




3. Integrar	 la	 Plaça	 de	 Goya	 i	 Plaça	 del	 Pes	 de	 la	 Palla	 dins	 l’àmbit	
d’actuació	 de	 qualsevol	 de	 les	 alternatives,	 ja	 que	 avui	 en	 dia	 estan	
obsoletes	i	són	el	centre	de	les	mirades	d’una	gran	part	del	conflicte	social.	
	
4. El	 verd	 ha	 de	 ser	 un	 dels	 element	 que	 defineixin	 la	 nova	 Ronda.	 Ha	 de	
penetrar	en	l’espai	públic	i	els	vianants	han	de	sentir‐se	integrats	dins	seu.	
Donat	 que	 els	 immensos	 plataners,	 que	 no	 poden	 ser	 manipulats,	 ja	
ofereixen	 una	 més	 que	 acceptable	 quota	 d’ombra,	 les	 plantes	 arbustives	
mediterrànies	 podrien	 ser	 el	 perfecte	 complement	 ja	 que	 són	 resistents,	
requereixen	 un	 relatiu	 baix	 manteniment	 i	 	 són	 capaces	 de	 crear	 espais	
amb	relativa	facilitat.		
	
5. Donada	 la	 forta	activitat	 comercial	de	 la	Ronda	Sant	Antoni,	 tret	distintiu	
del	barri,	totes	les	alternatives	han	de	vetllar	sempre	per	atorgar	al	comerç	
la	 importància	 que	 li	 pertoca,	 alhora	 de	 disposar	 de	 zones	 de	 càrrega	 i	













De	 l’apartat	de	dinàmiques	 i	 experiències	urbanístiques	 (apartat	3.6),	 a	mode	de	
resum,	 se	n’han	pogut	 extreure	un	parell	 de	 consell	 destacables	que	podrien	 ser	
































































zona	 d’actuació	 en	 3	 trams,	
marcats	al	següent	plànol.		
Tram	 1:	 Des	 de	 les	 confluències	
amb	 el	 carrer	 Sepúlveda	 (no	
inclòs)	 fins	 a	 Floridablanca	
(inclòs).	
Tram	 2:	 Des	 de	 les	 confluències	




Tram	 3:	 Des	 de	 Villarroel‐
Tamarit,	no	inclosa	la	calçada	del	















moltes	 alternatives,	 però	 la	majoria	d’elles	 sense	 cap	 sentit.	 És	 evident	però	que	
s’han	 de	 proposar	 alternatives	 útils,	 viables	 i	 sobretot	 que	 tinguin	 sentit.	 Així	















Peatonalització	 total	 dels	 trams	 2	 i	 3	 i	 pacificació	 del	 tram	 1	 amb	 accés	 únic	
d’autobusos,	mitjançant	un	eixamplament	de	zona	de		voreres.	
Alternativa	4	
















































de	 seguir	 per	 Urgell,	 desviar‐se	 per	 Floridablanca	 i	 un	 cop	 a	 la	 Ronda	 ja	
poden	anar	cap	Aribau,	Gran	Via	o	Pelai.		
 Si	no	poden	entrar	a	la	Ronda	Sant	Antoni,	com	a	les	alternatives		1,	3	i	4,	els	
cotxes	 tenen	 l’opció	 de	 seguir	 per	 Urgell	 i	 un	 cop	 a	 l’encreuament	
Floridablanca,	girar	per	aquest	mateix	carrer	i	pujar	per	Casanova,	o	seguir	
per	 Urgell	 cap	 dalt	 per	 entrar	 al	 lateral	 o	 el	 carril	 central	 de	 Gran	 Via	 o	
prosseguir	sentit	muntanya.		




va	haver	 cap	problema.	Així	doncs,	 sigui	quina	 sigui	 l’alternativa	guanyadora,	no	






















































és	 a	 dir,	 el	 balanç	 entre	 espai	 dedicat	 al	 transport	 privat	 motoritzat	 i	 el	
transport	 sostenible:	 vianant,	 bicicleta	 i	 bus.	 Implícitament	 va	 relacionat	
amb	 la	 capacitat	 del	 verd	 per	 penetrar	 dins	 l’espai	 públic.	 En	 segon	 lloc	
també	 valora	 l’impacte	 sobre	 el	 medi	 ambient,	 tractant	 en	 especial	 la	
contaminació	 atmosfèrica	 i	 acústica.	 Com	 és	 evident,	 ambdós	 indicadors	
vam	completament	de	la	mà,	són	proporcionals.		
S’atorgarà	 la	 màxima	 puntuació	 a	 l’alternativa	 que	 tingui	 un	 balanç	 de	
prioritats	més	decantada	sobre	el	transport	sostenible,	i	en	concret	també	la	






a	 la	 multifuncionalitat	 de	 l’espai.	 Quantes	 més	 activitats	 s’hi	 puguin	






es	 sabia	 que	 la	 reforma	del	Mercat	 era	 temporal	 i	 estava	previst	 tornar	 a	
reformular	 la	 xarxa	 d’autobusos	 del	 barri,	 valoro	 positivament	 la	
continuïtat	 de	 l’actual	 xarxa	 ja	 que	 tants	 canvis	 poden	 produir	 que	 els	
ciutadans	no	es	facin	“seu”	el	servei	donat	i	conseqüentment	desincentivi	el	
seu	ús.	 També	es	 valora	positivament	 el	 valor	 afegit	que	dóna	 el	 pas	dels	
autobusos	 per	 la	 Ronda	 Sant	 Antoni,	 ja	 que	 estimula	 el	 seu	 ús	 i	 li	 dóna	
protagonisme.	





mantenir	 l’espai	 públic	 en	 condicions,	 és	 a	 dir,	 neteja,	 manteniment	 de	
mobiliari	i	il·luminació,	cuida	del	verd...		
S’atorgarà	 la	 màxima	 puntuació	 a	 l’alternativa	 que	 necessiti	 menys	
manteniment.	
	











7 Criteri	 de	 cost	 econòmic.	 Fa	 referència	 al	 cost	 total	 de	 l’alternativa	
escollida.		













simple	 fet	 que	 és	 quelcom	 que	 influencia	 a	 tots	 els	 altres.	 En	 molts	 anàlisis	
multicriteri	els	pesos	relatius	estan	adjudicats	a	dit,	per	tant	són	decisions	al	cap	i	a	
la	fi	molt	subjectives.	És	a	dir,	l’opinió	ciutadana,	formada	en	aquest	cas	per	veïns,	
comerciants	 i	 les	diferents	associacions	que	aglutinen	aquests	sectors,	 juntament	







conflictivitat	 social,	 però	 que	 alhora	 emanen	 d’altres.	 És	 a	 dir,	 en	 referència	 a	
aquest	 exemple,	 quanta	 més	 generació	 d’activitat	 es	 produeixi	 a	 la	 zona	 menys	
conflictivitat	 social	 haurà	 i	més	 cohesionada	 estarà	 la	 societat,	 per	 tant	 seria	 un	
criteri	redundant.		
En	 canvi,	 hi	 ha	 altres	 casos	 on	 he	 vist	 convenient	 separar	 els	 criteris	 tot	 i	 que	
tinguin	una	relació	molt	clara	entre	ells.	M’explico.	La	qualitat	de	l’espai	públic	té	
afectació	directe	sobre	l’impacte	social	i	comercial.	Alhora,	la	multifuncionalitat	és	













relatius.	 	Tots	ells	depenen	directament	de	 la	seva	gestió,	disseny	 i	modes	





Seguidament	 es	 presenta	 la	 taula	 multicriteri	 que	 servirà	 per	 escollir	 quina	













Criteri  Pes relatiu  Alternativa 0 Alternativa 1  Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4 
Qualitat de l'espai públic   0,15  1  5  2  4,5  3,75 
Generació d'activitat  0,15  1  4,5  3  4,5  4 
Afectació sobre el trasport públic  0,15  2  3,5  5  5  4 
Criteri de manteniment  0,05  5  2,5  3,5  3  3,5 
Criteri d'afectació social  0,15  1  5  2,5  4,75  4 
Criteri d'afectació comercial  0,15  2  4,5  3,5  4,5  4,5 
Criteri de cost econòmic  0,05  4  3  4  3,5  3,5 
Criteri d'estètica   0,1  1  5  3  4,5  4 
Criteri de termini d'obra  0,05  5  3  4  3,5  3,5 
             
Sumatori sense pesos relatius    22  36  30,5  37,75  35 








transports	 sostenibles	 tinguin	 el	 protagonisme.	 També	 són	 alternatives	 que	
permeten	una	multifuncionalitat	del	seu	espai,	adequadament	dissenyats,	bàsic	per	




Qualitat	de	 l’espai	públic.	 L’alternativa	3	 té	una	valoració	molt	positiva	perquè	






1,	 de	peatonalització	 total,	 que	 és	 on	podríem	 trobar	 el	 balanç	de	prioritats	més	
favorable	al	vianant.		
Generació	d’activitat.	He	atorgat	la	mateixa	alta	puntuació	a	l’alternativa	1	que	la	
3	 perquè	 he	 cregut	 que	 el	 balanç	 final	 és	 molt	 similar.	 La	 peatonalització	 total	





puntuació	 perquè	 són	 les	 que	mantenen	 la	 xarxa	 actual	 d’autobusos	 i	 segueixen	
passant	 per	 la	 Ronda,	 cosa	 que	 considero	 beneficiós	 pel	 barri	 en	 general.	 Fer	
passar	 els	busos	per	 enclavaments	 concorreguts	del	 barri	 incentiva	 l’ús	d’aquest	
transport	 sostenible	 sobretot	 per	 part	 de	 sectors	 de	 la	 societat	 envellits,	 molt	
destacables	a	Sant	Antoni.		
Manteniment.	Tot	i	 la	seva	relativitat,	sempre	costarà	menys	de	mantenir	espais	
durs	 i	 erms	 com	 carrers	 amb	 calçades	 amples	 i	 voreres	 de	 panots	 que	 espais	









l’alternativa	més	beneficiosa	a	nivell	de	barri,	no	 tant	 sols	 a	nivell	de	 carrer.	Les	
alternatives	 1	 i	 3	 sens	 dubte	 proporcionen	 l’oportunitat	 de	 crear	 un	 eix	 cívic‐
comercial	molt	interessant,	perquè	a	part	de	beneficiar	els	comerciants	del	mateix	
carrer	 aportarien	nous	 fluxos	de	gent	 cap	 a	 la	 resta	del	 barri,	 que	poc	o	molt	 es	
tradueixen	en	compradors.	Com	ja	s’ha	comentat	però	s’haurà	de	fer	pedagogia	per	
convèncer	 als	 comerciants	 de	 la	 Ronda	 que	 el	 fet	 que	 no	 passin	 cotxes	 no	
perjudicarà	 el	 seu	 negoci,	 més	 aviat	 tot	 el	 contrari.	 L’alternativa	 4	 també	 s’ha	
puntuat	 altament	 perquè	 el	 fet	 que	 passi	 l’autobús	 per	 davant	 de	 les	 botigues	
facilita	per	una	banda	que	els	negocis	tinguin	més	visibilitat	i	per	l’altra	banda	que	
persones	amb	edat	avançada	s’hi	puguin	acostar	més	còmodament.		
Cost	econòmic	 i	 termini	d’obra.	Tot	 i	 ser	 criteris	diferents	 s’han	puntuat	quasi	
per	 igual.	 Com	 s’ha	 esmentat	 abans	 són	 criteris	 molt	 relatius,	 que	 depenen	
directament	de	la	gestió	i	el	disseny,	és	per	això	que	tenen	assignat	un	pes	tant	poc	
important.	 Tot	 i	 així,	 he	 cregut	 adient	 assignar	 puntuacions	 elevades	 a	 les	
alternatives	0	i	2	ja	que	són	les	que	a	priori	necessiten	menys	volum	d’obra.		
Estètica.	Les	alternatives	1	i	3	són	les	que	s’han	emportar	les	majors	puntuacions	
ja	 que	 són	 les	 que	 permeten	 major	 modelació	 per	 acabar	 sent	 estèticament	







Com	 ja	 s’ha	 comentat,	 la	 pacificació	 de	 la	 Ronda	 Sant	 Antoni	 no	 és	 solament	 un	
exercici	 acadèmic	 sinó	 que	 es	 tracta	 també	 d’un	 estudi	 real	 el	 qual	 tot	 just	 està	
iniciant	l’Ajuntament	amb	col·laboració	d’associacions	comercials	i	veïnals.	Tot	i	la	
voluntat	 d’aportar	 arguments	 racionals	 i	 objectius	 per	 valorar	 cadascuna	 de	 les	
alternatives,	 basant‐me	 íntegrament	 en	 l’estudi	 realitzat	 i	 en	 la	 voluntat	 dels	
ciutadans,	és	inevitable	que	algunes	de	les	opinions	exposades	puguin	ser	objecte	
de	 discussió	 degut	 a	 petites	 reminiscències	 de	 subjectivitat.	 Per	 tant,	 més	 que	






L’alternativa	escollida	doncs	es	basa	en	 la	peatonalització	 total	del	 la	Ronda	Sant	
Antoni	 des	 del	 tram	 del	 Mercat	 de	 Sant	 Antoni	 fins	 la	 confluència	 amb	
Floridablanca,	 tot	 integrant	 la	 Plaça	 del	 Pes	 de	 la	 Palla	 en	 la	 reforma	 i	 deixant	
creuar	 els	 vehicles	 motoritzats	 privats	 pel	 carrer	 de	 la	 Riera	 Alta	 per	 entrar	 al	
Raval.	A	partir	de	Floridablanca	fins	la	Plaça	de	Goya	també	inclosa,	tot	permetent	
l’evacuació	 de	 vehicles	 del	 carrer	 Valdonzella	 cap	 a	 Casanova,	 comença	 un	 tram	
pacificat	més	curt	amb	un	únic	carril	bus	sentit	muntanya,	per	 tant,	amb	voreres	
eixamplades.		
En	 efecte,	 es	 converteix	 en	 un	 carrer	 de	 prioritat	 invertida,	 on	 els	 protagonistes	




en	 l’abundant	 espai	 públic	 pacificat,	 format	 per	 un	 tram	 exclusiu	 per	 vianants	
d’aproximadament	380		metres	de	llargada	i	30	d’amplada,	i	un	altre	més	curt	de	
200	metres	que	solament	es	veurà	 tallat	per	un	carril	d’autobús.	Per	 tant,	 tindrà	
oportunitat	d’atorgar	tots	els	beneficis	inherents	a	la	seva	condició:	ambientals,	de	
salut	 i	 benestar	 personals,	 econòmics...	 Aquest	 mateix	 verd	 és	 el	 que	 ajudarà	 a	




més	 cohesionada,	 plural	 i	 sana.	 Per	 crear	 un	 espai	 multifuncional	 un	 element	
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fonamental	 serà	 el	 disseny,	 però	el	 que	 està	 clar	 és	 que	 tenim	 totes	 les	 facilitats	
espacials	per	aconseguir‐ho.			
He	 optat	 per	 una	 alternativa	 que	 dóna	 un	 protagonisme	 intermedi	 al	 autobús.	
Intermedi	perquè	no	es	fa	palès	a	tota	la	Ronda	com	a	l’alternativa	4	i	sí	que	està	
present	en	un	tram	com	no	passa	a	l’alternativa	de	peatonalització	total.	El	fet	que	
passin	 autobusos	 a	 partir	 de	 Floridablanca	 permet	 donar	 al	 transport	 públic	 un	
cert	 protagonisme	 dins	 del	 barri,	 clau	 fer	 normalitzar	 i	 generalitzar	 el	 seu	 ús.	 A		
més,	és	un	element	molt	ben	acceptat	per	comerciants	i	veïns.	Segons	les	opinions	
que	 he	 rebut	 dels	 agents	 socials	 implicats,	 una	 pacificació	 està	 ben	 vista	 però	
troben	 essencial	 el	 pas	 d’autobusos	 per	 connectar	 el	 barri	 i	 trencar	 també	 una	
continuïtat	 en	 l’espai	 que	 pot	 originar	 problemàtiques	 socials	 si	 el	 disseny	 de	
l’espai	no	està	a	l’alçada.	Des	de	sectors	més	professionals	i	acadèmics	guanya	pes	
l’alternativa	 de	 peatonalització	 total,	 sota	 la	 creença	 de	 que	 el	 bus	 no	 perdria	
protagonisme	 i	 l’afluència	de	gent	a	 la	Ronda	no	es	veuria	perjudicada.	Tot	 i	així	













































































































































































































































































































































































inclosa,	 s’han	 eixamplant	 voreres	 però	 sense	 necessitat	 de	 fer‐hi	 obres.	 S’ha	
utilitzat	 el	 mètode	 “Light&Quicker&Cheaper”,	 mètode	 flexible,	 reversible	 i	 de	
qualitat	basat	en	la	conquesta	de	l’espai	públic	mitjançant	mobiliari	i	pintures,	que	
alhora	permet	llimar	les	opinions	reticents	als	canvis	urbanístics.	En	concret,	s’ha	
fet	 us	 bàsicament	 de	 jardineres	 per	 segregar	 el	 carril	 bus	 i	 crear	 estàncies,	
ocupades	per	nombrosos	bancs	i	terrasses	de	bars.	Com	diu	el	nom,	és	una	solució	
econòmica,	 fet	 remarcable	 si	 es	 vol	 trencar	 amb	 les	 dinàmiques	 urbanístiques	
lligades	 han	 obres	 de	 magnituds	 desproporcionades	 i	 conseqüentment	 preus	





procedirà	a	 fer	un	anàlisi	 i	avaluació	global	dels	elements	que	 intervenen,	alhora	
























Així	doncs	 la	 xarxa	d’autobús	queda	 tal	 i	 com	està	 fins	ara.	A	 tall	de	 recordatori,	


























S’han	 fet	 alguns	 canvis	 pel	 que	 fa	 les	 parades.	 On	 abans	 hi	 havia	 solament	 una	
parada	 a	 la	 Ronda	 Sant	 Antoni	 per	 tots	 els	 autobusos	 que	 passaven	 sentit	
muntanya,	 ara	 se	 n’ha	 afegit	 una	 altra.	 Fins	 ara	 aquesta	 única	 parada	 estava	
emplaçada	a	un	punt	entremig	entre	Floridablanca	i	el	vèrtex	sud	de	la	Plaça	Goya.	
Ara,	la	existent	s’ha	desplaçat	una	mica	més	al	nord	i	s’ha	creat	una	altra	just	abans	






































































Entre	 el	 2004	 i	 el	 2013,	 el	 trànsit	 intern	 a	 Barcelona	 ha	 patit	 una	 davallada	 del	
9.93%.	 Sens	 dubte,	 gran	 part	 del	 descens	 s’ha	 donat	 degut	 a	 les	 mesures	 de	
pacificació	 implantades	 per	 l’Ajuntament	 a	 partir	 dels	 inicis	 dels	 segle	 XXI.	
Aquestes	mesures	bàsicament	es	basen	en	deixar	de	facilitar	l’accés	del	cotxe	a	la	
ciutat,	 posar‐li‐ho	 difícil,	 i	 apostar	 per	 fomentar	 l’ús	 del	 transport	 públic.	 Les	
mesures	que	han	contribuït	amb	més	força	a	aquesta	descens	de	l’ús	de	l’automòbil	
han	 estat	 les	 conversions	 de	 carrers	 convencionals	 a	 vies	 de	 “zona	 30”,	 carrers	
residencials	 i	carrers	de	vianants,	 les	dues	últimes,	alhora	que	obliguen	el	calmat	
dels	 vehicles	 i	 guanyen	 a	més	 espai	 públic	 pels	 vianants.	 Altres	mesures,	 com	 la	
nova	implantació	de	la	xarxa	ortogonal	d’autobusos,	estan	orientades	a	animar	als	
conductors	de	vehicle	privat	a	que	el	deixin	aparcat	 i	utilitzin	el	transport	públic,	
donades	 les	 creixents	 dinàmiques	 de	 recuperació	 de	 l’espai	 públic	 en	 pro	 del	
vianant	 i	 el	 transport	 sostenible.	 Aquest	 fet	 és	 un	 punt	 a	 favor	 que	 ajudarà	 a	
argumentar	que	 la	 xarxa	viaria	 actual	 si	 que	 serà	 capaç	d’absorbir	 el	 trànsit	que	
deixi	de	passar	per	la	Ronda	Sant	Antoni.	Per	aclarir,	dir	que	s’agafa		l’evolució	de	
l’IMD	 des	 de	 l’any	 2004	 perquè	 és	 l’any	 el	 qual	 disposo	 de	 dades	 de	 les	 IMD’s	
desagregades	 de	 la	 majoria	 de	 intravies	 de	 la	 ciutat,	 tal	 com	mostra	 la	 següent	
figura,	Figura	31.	
A	l’apartat	3.2	ja	s’ha	analitzat	la	mobilitat	actual	de	la	Ronda.	La	situació	doncs	és	









Segons	 l’estudi	 de	 l’IMMD	 (Figura	 30)	 un	 100%	 dels	 vehicles	 es	 desvien	 per	




















descrita	 per	 l’IMMB.	 Per	 tant,	 es	 pot	 anunciar	 que	 una	 IMD	de	 12.500	 v/d	 seria	
perfectament	assumible	pel	carrer	Sepúlveda,	donat	que	aquesta	mateixa	via	amb	
igualtat	de	carrils,	2	sense	comptar	el	carril	bus,	suporta	més	endavant	 fluxos	de	






Comte	 Urgell,	 des	 de	 Paral·lel	 fins	 a	 Avinguda	 Roma	 té	 un	 flux	 diari	










D’aquest	 anàlisi	 es	 pot	 concloure	 que	 també	 aquestes	 vies	 podrien	 absorbir	 els	
15.000	v/d	que	deixarien	de	passar	per	la	Ronda,	ja	que	ni	que	tot	el	trànsit	passés	
per	 Comte	 Urgell	 aquesta	 via	 seria	 capaç	 d’absorbir‐lo	 perfectament.	 És	 evident	
però	 que	 tot	 i	 podria	 absorbir‐lo,	 el	 carrer	 Casanova	 és	menys	 capaç	 d’absorbir	































Aprofitant	 l’accés	 dels	 autobusos	 i	 vist	 la	 importància	 de	 conservar	 el	 carrer	
d’evacuació	 de	 Valdonzella,	 s’ha	 dissenyat	 una	 sortida	 pels	 vehicles	 d’aquest	
mateix	 carrer,	 que	 gràcies	 a	 un	 doble	 sentit	 de	 l’últim	 tram	de	 Floridablanca	 els	
vehicles	 poden	 sortir	 pel	 carrer	 Casanova.	 A	 més,	 d’aquesta	 manera	 es	 donava	
















































les	 condicions	 pel	 canvi	 a	 l’apartat	 4.1,	 s’han	 creat	 tres	 zones	 específiques	 de	
càrrega	 i	 descàrrega	 segregades	 dels	 vials	 a	 part	 de	 conservar	 les	 zones	
d’aparcament	 longitudinal	dedicades	a	aquesta	activitat	 logística	que	hi	havia	als	
carrers	confrontants.		
Les	 zones	 especials,	 de	 3	 o	 4	 vehicles	 pesats	 en	 bateria	 cada	 una	 d’elles,	 estan	









Les	 zones	 de	 C/D	d’estacionament	 lateral	 a	 la	 calçada	 estan	 situades	 als	 laterals	
drets	 dels	 carrer	Muntaner	 ,	 Casanova,	 Villarroel	 i	 Comte	Urgell,	mentre	 que	 les	
zones	situades	als	laterals	esquerra	són	a	Sepúlveda,	Casanova	i	Villarroel	un	altre	





















D’acord	 amb	 els	 objectius	 del	 PMU	 2013‐2018	 en	 relació	 al	 transport	 en	 bici	
(Figura	43),	les	principals	fites		del	projecte	eren:	














El	 trams	 dels	 carrils	 bici	 projectat	 situats	 a	 calçades	 transitades	 tenen	 2	 m	
d’amplada,	 1	m	 per	 carril,	 i	 una	 banda	 de	 protecció	 lateral	 de	 0.6	m.	 Als	 trams	
pacificats,	 tot	 i	no	haver	perill	de	col·lisió	amb	vehicles,	s’han	projectat	carrils	de	
2.5	 m,	 1.25m	 per	 carril,	 donada	 la	 basta	 superfície	 de	 que	 es	 disposa.	 Pot	 ser	
paradoxal,	però	la	idea	no	és	atorgar	més	espai	del	necessari	a	les	bicicletes,	sinó	
més	 aviat	 crear	 un	 espai	 relativament	 segregat	 on	 carril	 bici	 i	 espai	 de	 vianants	
siguin	 fusionables.	A	 canvi	 de	que	 els	 carrils	 són	més	 amples,	 els	 vianants	 tenen	
disponibilitat	 total	 de	 creuar‐los.	 Aquest	 fet	 és	 especialment	 necessari	 	 al	 tram	












Un	 punt	 conflictiu	 del	 disseny	 del	 traçat	 ha	 esdevingut	 la	 confluència	 de	
Floridablanca	i	Casanova.	El	carril	bici	passa	d’estar	a	l’esquerra,	a	Floridablanca,	a	
estar	a	la	dreta	un	cop	es	creua	Casanova.	S’ha	fet	així	per	evitar	accidents	amb	els	
vehicles	 que	 volen	 girar	 per	 Casanova,	 tant	 el	 gruix	 important	 de	 Floridablanca	



















ambientals	 com	 socials	 i	 fins	 i	 tot	 econòmics.	 És	 per	 això	 que	 la	 implantació	 de	






via	 pacificada,	 combinant	 diferents	 tipus	 d’infraestructura	 verda	 i	 materials	 per	
donar	diferent	funcionalitat	a	l’espai:	passeig,	estança,	delimitació	de	vorera...	













 Paviment	 mixt	 herba‐llamborda,	 situat	 de	 forma	 irregular	 al	 voltant	 dels	
escocells	 dels	 plataners.	 El	 principal	 objectiu	 és	 aconseguir	 una	 sensació	
d’entapissat	verd.	La	disposició	de	mobiliari	i	plantes	arbustives,	a	banda	de	
talls	 en	 la	 seva	 continuïtat,	 evita	 un	 excessiu	 desgast	 d’aquest	 paviment	
degut	a	la	impossibilitat	d’ésser	zona	de	pas.		
 Plantes	 arbustives	 mediterrànies	 a	 la	 zona	 de	 paviment	 mixt,	 entre	
plataners,	per	delimitar	estàncies	i	donar	volum	al	teixit	natural.		





 Zones	 de	 vegetació	 d’aiguamoll,	 en	 punts	 esporàdics	 i	 emplaçades	 en	









































Per	 altra	 banda,	 al	 tram	 d’eixamplament	 de	 zona	 de	 vorera,	 de	 Floridablanca	 a	











 Plantes	 arbustives	 en	 jardineres	 disposades	 longitudinalment	 cada	 6.5	m,	



















Com	 es	 veu	 a	 la	 Figura	 56,	 a	 la	 Plaça	 Goya	 s’ha	 procedit	 a	 introduir	 paviments	
mixtos	 i	 plantes	 arbustives	 per	 crear	 nous	 espais	 i	 fer	 present	 el	 verd	 de	 forma	
notable.	 A	 la	 Plaça	 del	 Pes	 de	 la	 Palla,	 Figura	 57,	 també	 s’ha	 planejat	 introduir	











La	 creació	 d’un	 nou	 espai	 públic	 multifuncional	 era	 una	 de	 les	 premisses	 més	
importants,	 ja	 que	 d’ella	 en	 depenia	 un	 dels	 principals	 objectius:	 cohesionar	 la	
societat	per	mitigar	les	conseqüències	de	la	seva	condició	d’ecotò.	Generar	un	espai	




Es	 podrien	 dividir	 els	 espais	 creats	 en	 zones	 de	 passeig,	 zones	 d’estança,	 zones	
recreatives,	zones	comercials,	zones	d’hostaleria	 i	zones	d’activitats	especials.	 Cada	
espai	es	fa	present	de	manera	diferent	segons	el	tram	pacificat	on	es	troba.		
La	 zona	 de	 passeig	 agafa	 la	 seva	 màxima	 expressió	 al	 tram	 de	 vianants,	
concretament	 situat	entre	els	plataners,	on	abans	existia	 la	 calçada	 i	 a	posteriori	
els	mercats	provisionals	de	Sant	Antoni.	Aquesta	zona,	pavimentada	amb	lloses	de	
formigó	i	amenitzada	amb	una	infraestructura	ecològica	rica	en	atributs,	atorga	al	
vianant	 un	 conjunt	 d’elements	 per	 gaudir	 d’un	 passeig	 de	 qualitat	 remarcable.	
L’ombra	dels	gegants	plataners	permet	fer‐hi	vida	inclòs	durant	les	hores	de	més	
calor	a	 l’estiu.	A	la	zona	d’eixamplament	de	zona	de	vorera,	 la	zona	de	passeig	es	
centra	 al	 tram	 entre	 la	 vorada	 i	 el	mobiliari	 públic.	 Els	 vianants	 poden	 caminar	
sobre	un	 asfalt	 de	 característiques	poc	 comunes,	 sobre	un	 asfalt	 pintat	 i	 decorat	
amb	sanefes	de	colors	vius	per	trencar	amb	 la	monotonia	del	gris.	Els	passejants	
també	perceben	 tots	 els	 atributs	 del	 verd	 gràcies	 a	 les	 ja	 comentades	 jardineres	
amb	abundant	teixit	arbustiu.	
La	zona	d’estança	al	tram	de	vianants	es	fa	palès	sobretot	sobre	el	paviment	mixt	
al	 voltant	 dels	 escocells	 dels	 arbres	 i	 que	 a	 part	 d’oferir	 zones	 de	 descans	 amb	
nombrosos	bancs	té	la	funció	de	separar	la	zona	de	passeig	de	la	zona	comercial.	El	
destacable	entorn	verd	fa	d’aquests	llocs	un	enclavament	idoni	per	descansar,	tant	
per	 l’ombra	 dels	 plataners	 com	 pel	 sentiment	 d’integració	 dins	 el	 continu	 teixit	
ecològic.	A	l’altre	zona	pacificada,	l’espai	definit	com	zona	d’estança	el	conformen	
els	 nombrosos	 bancs	 situats	 longitudinalment	 respecte	 l’eix	 del	 carrer,	 sobre	
l’asfalt	reconquerit	i	alternats	per	grans	jardineres	que	allotgen	un	valuós	verd.		
Cal	 destacar	 que	 el	 gruix	 de	 la	 superfície	 de	 les	 dues	 places	 implicades	 en	 el	
projecte	tenen	sobretot	la	funció	de	zona	d’estança.	
Les	zones	recreatives	són	zones	acotades	que	es	poden	trobar	al	llarg	de	la	Ronda	
Sant	Antoni,	 incloent‐hi	 les	 places.	 Com	bé	 diu	 el	 nom,	 són	 zones	 dedicades	 a	 la	
recreació	concreta	de	les	persones,	sobretot	pel	que	fa	al	joc	i	a	l’exercitació	física	
del	 cos.	 A	 la	 Figura	 55,	 plànol	 general	 del	 projecte,	 es	 mostren	 les	 5	 zones	







de	 les	places,	 i	que	per	certs	 sectors,	 s’han	apoderat	d’elles	 i	han	cohibit	 l’ús	per	
part	de	la	gran	majoria	de	veïns	i	veïnes.	En	efecte,	es	donarà	entrada	a	nens,	pares	
i	mares,	que	donaran	vida	als	nous	espais.		
Les	 zones	 lúdico‐esportives,	 també	 2	 zones,	 	 estan	 destinades	 a	 qualsevol	 tipus	













Les	 zones	 comercials	 pròpiament	 dites	 són	 aquelles	 destinades	 sobretot	 al	
benefici	dels	comerços	de	tot	el	carrer.	Era	d’importància	rellevant	donar	un	espai	





que	 la	 permeabilitat	 és	 total.	 La	 disposició	 de	 certs	 bancs	 encarats	 a	 les	 façanes	

















barri,	 d’una	 zona	 extensa	 per	 desenvolupar	 activitats	 socials	 multitudinàries.	
Aquesta	 zona,	 atribuïda	 com	 a	 zona	 d’activitats	 especials,	 està	 situada	 just	 a	
l’inici	de	la	Ronda	des	de	Comte	Urgell,	i	compta	amb	50	x	11	m	nets	d’espai	lliure	
per	 desenvolupar‐hi	 qualsevol	 activitat	 requerida:	 concerts,	 circuits	 esportius,	
assemblees..	i	que	tan	necessària	era.	Per	fi	el	barri	podrà	disposar	d’un	espai	obert	
multifuncional	 realment	 adaptat	 per	 aquest	 tipus	 d’esdeveniments,	 com	 ara	 les	
Festes	de	Sant	Antoni.	L’aforament	es	pot	considerar	més	extens	si	es	valora	l’espai	
























































Amb	 les	 mesures	 urbanístiques	 adoptades	 i	 una	 correcta	 assignació	 de	 les	



































les	 bases	 per	 l’hipotètic	 projecte	 constructiu,	 així	 com	 orientar	 en	 possibles	
solucions,	 tipus	 de	mobiliari	 públic...	 Cal	 destacar	 que	 aquest	 apartat	 forma	part	
d’un	 estudi	 i	 no	 d’un	 projecte,	 per	 tant,	 torno	 a	 repetir,	 les	 orientacions	 que	 es	
donin	s’han	de	prendre	com	mers	consells	constructius.		




La	mesura	 de	pacificació	 adoptada	 al	 tram	d’eixamplament	 de	 vorera	 i	 la	 prèvia	





















Les	 pavimentacions	 amb	 base	 de	 solera	 estan	molt	 esteses,	 i	molt	 sovint	 no	 fan	
falta.	Aquest	excessiu	ús	del	ciment	és	altament	perjudicial	pel	medi	ambient,	en	
quant	les	emissions	atmosfèriques	són	notòries.	Acceptant	el	paràmetre	arrodonit	





fins	 el	 48%	 de	 les	 emissions	 de	 CO2	 respecte	 els	 paviments	 sobre	 solera	 de	
formigó.	(BCN	Ecologia.	Por	una	pavimentación	urbana	sin	solera	de	hormigón).		
A	Barcelona	es	pot	afirmar	que	hi	ha	un	 indiscriminat	ús	d’aquestes	 soleres	 tant	
contaminants,	 destinades	 a	 	 sol·licitacions	 resistents	 típiques	 de	 càrregues	
rodades.		La	pavimentació	típica	de	les	zones	de	pas	majoritari	de	vianants	és	el	de	
panot	 hidràulic	 sobre	 15	 cm	 de	 formigó	 i	 2	 cm	 de	 morter,	 fet	 estès	 però	 que	
comença	a	ser	qüestionat.	Un	canvi	de	les	dinàmiques	de	pavimentació	a	les	urbs	
és	possible	en	pro	del	desenvolupament	sostenible	de	les	mateixes.	La	tecnologia	




superfície	 enllambordada	que	 fos	 capaç	d’oferir	 un	 alt	 grau	d’estabilitat	 sobre	 el	
desplaçament	 i	 de	 resistència	 a	 la	 deformació	 en	 conjunt,	 s’ha	 trobat	 que	 les	


































créixer	 l’herba	 però	 alhora	 subjectar	 les	 llambordes	 de	 10x30x10.	 Entre	
llambordes	 les	 juntes	seran	de	8	 i	4	cm,	reblertes	amb	herba	 i	material	granular.	
Per	 formar	 els	 escocells,	 les	 zones	 d’arrelament	 de	 les	 plantes	 arbustives	 i	
diferenciar	 el	 paviment	 mixt	 dels	 adjacents	 es	 disposarà	 una	 làmina	 d’acer	
galvanitzat	d’1cm	de	gruix.		
Pel	 que	 fa	 a	 la	 zona	 que	 actualment	 està	 pacificada,	 on	 es	 situen	 els	 mercats	
provisionals	de	Sant	Antoni,	actualment	està	pavimentada	sobre	panot.	Com	passa	
amb	 la	 majoria	 de	 paviments	 d’aquest	 tipus	 les	 seccions	 consten	 de	 15	 cm	 de	
formigó	HM‐15,	2‐3	cm	de	morter	semisec	4	cm	de	panot.	Quan	es	desmantellessin	
les	carpes	provisionals	quedaria	segurament	la	base	de	formigó,	sense	panot,	per	
tant	 s’hauria	 d’afegir	 lloses	 o	 llambordes.	 No	 seria	 de	 sentit	 comú	 aixecar	 tot	 el	
formigó	 ja	 establert	 per	 instal·lar	 el	 paviment	 abans	 comentat	 sense	 solera	 de	
formigó,	a	base	de	tot‐ú	compactat.	Per	tant,	per	diferenciar	els	espais	de	panot	de	
les	 zones	 comercials	 amb	 la	 zona	 de	 passeig,	 a	 banda	 de	 donar	 continuïtat	 a	 les	

















per	 pintar	 els	 carrils	 bici	 s’utilitzaran	 pintures	 acríliques	 amb	 característiques	
antilliscants.		
Les	 zones	 de	 parc	 infantil,	 així	 com	 possiblement	 les	 zones	 lúdico‐esportives,	
s’hauran	de	pavimentar	amb	cautxú	continu	de	2	cm	d’espessor.		
No	 es	 preveuen	 moviments	 d’embornals,	 per	 tant	 la	 xarxa	 de	 clavegueram	 no	
requereix	d’obres.		
Pel	 que	 fa	 l’enllumenat,	 sí	 que	 es	 preveu	 un	 cert	 volum	 d’obra.	 La	 xarxa	 actual	
d’enllumenat	no	 s’ha	de	 tocar,	 simplement	 s’hauran	de	 canviar	 les	 lluminàries	 al	




















L’enllumenat	 d’abalisament	 és	 molt	 important	 perquè	 d’ell	 depèn	 un	 ús	 també	








Pel	 que	 fa	 a	 la	 il·luminació	 de	 carrer	 de	 tota	 la	 Ronda	 Sant	 Antoni,	 s’ha	 escollit	
MODULUM,	 una	 columna	 modular	 de	 9.5	 m	 d’alt	 i	 leds	 d’orientació	 flexible,	 de	
manera	 que	 cada	 lluminària	 pot	 presentar	 múltiples	 distribucions	 de	 llum,	



















































pensem.	 Són	 continus	 els	 casos	 d’èxit	 però	 també	 de	 fracàs,	 fruit	 potser	
d’intrusions	polítiques	 inadequades,	manca	de	 seny	 i	 sentit	 comú,	 o	 finalment	 la	
que	per	mi	és	la	causa	més	important	de	fracassos	urbanístics:	la	desconnexió	amb	
els	ciutadans.		
Un	 cop	 em	vaig	 posar	 a	 treballar	 amb	 el	 projecte	 de	 reurbanització	 de	 la	Ronda	
Sant	 Antoni	 de	 Barcelona,	 em	 vaig	 adonar	 que	 tenia	 un	 espai	 públic	 obsolet,	
desfasat.	 Per	 un	 costat	 no	 donava	 resposta	 als	 requeriments	 socials	 que	
demandava	un	 ecotò	 com	el	 que	 és,	 si	més	no,	 no	 estava	 a	 l’alçada.	 Per	 un	 altre	
costat,	feia	minvar	l’històric	potencial	comercial	que	tenia	i	té	el	carrer,	tot	i	gaudir	
de	molt	 bona	 salut:	 no	podia	 lluir	 amb	 total	 esplendor	ni	 ser	 capaç	d’obrir	 nous	
horitzons.	Per	acabar‐ho	d’adobar,	el	barri	patia	un	dèficit	important	d’espai	públic	
de	qualitat,	on	sobretot	el	vianant	i	les	bicicletes	no	hi	tenien	lloc,	i	on	el	verd	i	els	
espais	d’esbarjo	a	 l’aire	 lliure	eren	 i	són	molt	escassos.	En	resum,	em	vaig	trobar	
amb	 un	 espai	 dur,	 monofuncional	 i	 dominat	 pel	 transport	 privat	 motoritzat,	 un	
espai	que	no	estava	a	l’alçada	de	les	sol·licitacions.	Sol·licitacions	no	sols	a	nivell	de	
carrer,	sinó	també	a	nivell	de	barri.	Sant	Antoni	no	tenia	eixos	cívics	marcats	que	
apostessin	pel	 transport	 sostenible,	 sobretot	de	vianants	 i	 de	bicicletes.	No	 tenia	
carrers	que	el	vertebressin	ni	que	el	connectessin	amb	pols	d’atracció	importants	
de	fora	del	barri.	
En	 efecte,	 la	 Ronda	 Sant	 Antoni	 tenia	 tots	 els	 indicadors	 per	 esdevenir	 un	
enclavament	 on	 actuar‐hi,	 i	 les	 obres	 de	 renovació	 del	 Mercat	 de	 Sant	 Antoni	
n’eren	la	oportunitat.	Però	el	procés	era	un	punt	que	també	m’interessava,	perquè	
d’ell	 en	 depenia	 l’èxit	 final	 de	 projecte.	 L’anàlisi	 meticulós	 de	 la	 realitat	 social,	
econòmica	 i	urbanística	ha	 sigut	essencial	per	 contextualitzar	el	projecte	 i	poder	
donar	arguments	racionals	a	 la	conveniència	de	 la	pacificació.	En	segon	 lloc,	com	
he	àmpliament	explicat,	el	contacte	directe	amb	el	ciutadà	i	diverses	associacions	





Tenia	 clar	 que	 abans	 de	 proposar	 i	 escollir	 les	 alternatives	 havia	 de	 deixar	 ben	
estipulat	quins	eren	els	objectius	i	les	condicions.		
1. L’objectiu	 principal	 era	 recuperar	 prioritats	 pels	 transports	 sostenibles,	
sobretot	 pel	 vianant.	 Pacificar	 el	 trànsit,	 per	 obtenir	 un	 nou	 espai	
ambientalment	atractiu	on	es	generi	activitat.	Atorgar	multifuncionalitat	era	
l’altre	 gran	 objectiu,	 objectiu	 que	 és	 capaç	 de	 generar	 activitat	 diversa	 i	
poder	 així	 acollir	 diferents	 sectors	 de	 la	 societat	 a	 la	 vegada.	
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Multifuncionalitat	 que	 beneficiés	 a	 ciutadans	 i	 comerciants.	 Per	 tant,	 una	
altra	 de	 les	 fites	 era	 promoure	 un	 espai	 cohesionador,	 on	 tothom	pogués	
tenir	el	seu	espai.		
	
2. Les	 principals	 condicions	 eren	 garantir	 la	 presència	 de	 verd,	 molt	 més	
abundant	que	 fins	ara,	permetre	 la	permeabilitat	rodada	amb	el	Raval	per	
no	 confinar‐lo	 i	 per	 últim	 apostar	 pels	 transports	 sostenibles	 rodats:	
bicicleta	i	autobús.		
	
De	 l’anàlisi	 d’alternatives	 final	 en	 va	 sorgir	 guanyador	 un	 híbrid	 per	 trams	 de	
peatonalització	i	eixamplament	de	zona	de	vorera.	En	aquest	últim	tram	eixamplat	
es	 va	 fer	 ús	 del	 mètode	 “Light&Quicker&Cheaper”,	 un	 mètode	 de	 recuperació	
d’espai	 flexible	 i	basat	en	 l’ús	de	mobiliari	 i	pintures.	La	principal	avantatge	és	 la	
capacitat	de	llimar	l’opinió	dels	reticents	al	canvi,	de	manera	que	es	pot	retrocedir	
o	avançar	fàcilment	si	els	usuaris	del	nou	espai	no	estan	satisfets	amb	el	resultat.		
El	 resultat	 del	 projecte	 portat	 a	 terme	 transformaria	 la	 Ronda	 Sant	 Antoni	 en	
quelcom		segregat	del	cotxe	privat,	renaturalitzat	i	revitalitzat.	
Si	es	porta	a	terme	aconseguirem:	
 Transformar‐la	 en	 quelcom	 més	 humà,	 on	 la	 interacció	 personal	 i	 el	
trobament	social	sigui	molt	més	fàcil.	
 Guanyar	 espai	 al	 cotxe	 i	 passar	 a	 dedicar‐lo	 al	 vianant	 i	 als	 transports	








 Estructurar	 el	 barri	mitjançant	 un	 nou	 eix	 cívic	 que	 serveixi	 d’impuls	 per	
crear‐ne	 d’altres,	 a	 la	 vegada	 que	 serveix	 per	 també	 impulsar	 possibles	
eixos	interconnectats	que	uneixin	el	barri	i	el	centre	de	la	ciutat.		
Del	 present	 estudi	 es	 pot	 concloure	 que	 la	 pacificació	 de	 la	 Ronda	 Sant	
Antoni	de	Barcelona	és	viable	i	beneficiosa	per	tothom,	en	pro	d’assolir	una	
ciutat	 més	 sostenible,	 saludable,	 activa	 i	 cohesionada.	 Si	 tinc	 el	 plaer,	






Amb	un	 caràcter	més	 general,	 el	 conjunt	 del	 treball	 permet	 recolzar	 la	 idea	 que	
existeix	un	ampli	potencial	per	aprofitar	 les	 situacions	 temporals	generades	pels	
projectes	 de	 transformació	 urbana	 actualment	 en	 desenvolupament,	 com	 a	
detonant	de	canvis	més	profunds	ens	les	dinàmiques	de	barri.	Igualment,	apunta	a	
algunes	 metodologies	 per	 aprofitar	 aquests	 potencials,	 a	 partir	 de	 meticulosos	
anàlisis	 tècnics	 de	 les	 variables	 més	 significatives	 (història,	 variables	
sociodemogràfiques,	activitats	i	usos	de	sòl,	mobilitat...),	processos	de	participació	
ciutadana	 així	 com	 d’aportacions	 teòriques	 i	 experimentals.	 La	 lucidesa	 i	
intel·ligència	 a	 la	 hora	 de	 llegir	 i	 aprofitar	 aquestes	 oportunitats,	 així	 com	 la	
capacitat	 de	 generar	 projectes	 col·lectius	 que	 impliquin	 tècnics,	 polítics	 i	









































































































Durant	 els	 següents	 paràgrafs	 narraré	 les	 impressions	 que	 vaig	 rebre	 de	















al	 costat	 de	 la	 Plaça	 del	 Pes	 de	 la	 Palla.”	 També	 va	 comentar	 que	 es	 va	 haver	
d’escurçar	el	mercat,	 inicialment	més	 llarg,	per	poder	deixar	 sortir	 el	poc	 trànsit	
rodat	cap	a	la	Ronda	Sant	Antoni.		
Va	 esmentar	 però	 els	 problemes	 urbanístics	 que	 hi	 va	 haver	 arran	 de	 la	
construcció	 dels	 mercats	 provisionals.	 “Com	 que	 són	 estructures	 totalment	
tancades	no	es	permet	la	visió	de	façana	a	façana	de	carrer,	fet	que	produeix	una	
sensació	 de	 passatge	 tancat,	 indret	 de	 pas	 pels	 transeünts	 que	 no	 tenen	 cap	
intenció	de	parar	 ja	que	els	qui	ho	volen	fer	entren	dins	els	mercats,	ni	que	sigui	
per	 passejar.	 Inicialment	 però	 la	 implantació	 dels	 mercats	 provisionals	 va	 ser	
benvinguda	pels	comerços	confrontants	sota	l’argument	que	es	veurien	beneficiats	
degut	al	pol	 atraient	de	gent	que	suposarien	els	 encants	 i	 el	mercat	del	 fresc.	La	
realitat	 però	 no	 ha	 estat	 pas	 aquesta	 i	 en	 l’actualitat	 hi	 passa	menys	 que	 abans,	
cosa	que	ha	perjudicat	als	comerciants	i	les	seves	vendes.”	
També	va	esmentar	el	cas	de	la	Plaça	del	Pes	de	la	Palla,	plaça	que	s’havia	convertit	






tampoc	suposa	cap	maldecap	pel	que	 fa	 la	mobilitat.	 “Urbanísticament	parlant,	 la	
coberta	 metàl·lica	 oberta	 lateralment	 permet	 la	 visió	 de	 façana	 a	 façana	 i	 una	
sensació	d’espai	obert	que	no	perjudica	als	comerciants	del	tram	de	carrer.”	
	
S’ha	 plantejat	 alguna	 proposta	 de	 futur	 després	 del	 desmantellament	 dels	
mercats	 provisionals?	 Si	 és	 així	 quines	 són	 i	 quins	 punts	 de	 conflicte	
arrosseguen	cada	una?		
En	Pep	va	comentar	que	seriosament	encara	no	s’havia	plantejat	res	perquè	fins	a	
mitjans	 de	 2016	 no	 acabarien	 les	 obres	 de	 remodelació,	 però	 sí	 que	 s’estava	
començant	a	debatre	entre	la	Junta	de	l’AA.VV	i	associacions	de	comerciants.	





seria	 cas	un	 similar	 amb	 la	Rambla	del	Raval,	 salvant	 les	diferències	perquè	 allà	
encara	 hi	 ha	 una	 certa	 “vidilla”	 nocturna,	 una	de	 les	 noves	 zones	de	moda.	 Però	
d’aquí	 a	 que	 això	 succeís	 amb	 una	 hipotètica	 rambla	 a	 la	 Ronda	 Sant	 Antoni	
passaria	temps.	
Per	 ell	 la	 clau	 és	 evitar	 una	 zona	 erma,	 on	 es	 generi	 activitat	 que	 fes	 de	
controladora	 social.	 “Per	 això	 l’ordenació	 de	 l’espai	 és	 el	 pal	 de	 paller	 d’aquesta	
proposta,	 la	 disposició	 del	 mobiliari	 urbà	 crea	 espais	 que	 es	 poden	 destinar	 a	
generació	 d’activitat:	 passeig,	 joc,	 terrasses	 per	 bars	 (aprofitar	 les	 noves	
dinàmiques	d’oci	com	la	del	carrer	Parlament,	com	ja	ho	és	el	paradigma	Moritz).”		
“En	 general,	 veïns	 i	 comerciants	 tant	 de	 carrer	 com	de	paradetes	 dins	 el	mercat	




la	 peatonalització	 total,	 sinó	 la	 de	 la	 pacificació.	 Una	 de	 les	 opcions	 seria	 la	 de	
deixar	 passar	 solament	 el	 transport	 públic	 per	 trencar	 precisament	 amb	 la	 idea	
d’espai	 erm	que	podria	 comportar	 certes	 tensions	 socials.	 Aquesta	 però	no	 és	 la	








que	 ha	 estat	 una	 deficiència	 de	 tota	 la	 vida.	 El	 canvi	 de	 fisonomia	 de	 les	 places	



























5.	 Entrevista	 a	 VICENÇ	 GASCA,	 President	 de	 Sant	 Antoni	 Comerç	 i	 de	 la	












millorant	 i	 comerços	que	havien	 tancat	estan	 fent	obres	per	 tornar	obrir.	 Jo	 crec	
que	la	salut	comercial	de	la	Ronda	ja	ha	passat	el	pitjor	de	tot.		
Entendríem	per	qualitat	comercial	una	diversificació	de	l’oferta?		
Que	hi	 hagi	 un	monocultiu	 no	 és	 indicador	 de	mala	 qualitat	 comercial.	Mira	 què	
passa	 al	 carrer	 Pelai,	 un	 carrer	 molt	 comercial.	 Quantes	 sabateries	 hi	 ha?	











es	 fa	 i	com	es	 fa	perquè	som	un	sector	delicat.	D’entrada	al	botiguer	no	 li	agrada	








Si	 parles	 de	 Barcelona	 tens	 el	 paradigma	 de	 “Barna	 Centre”.	 Per	 exemple,	 quan	
Portal	de	l’Àngel	es	va	peatonalitzar	van	haver	molts	problemes	amb	els	botiguers	
però	al	final	mira	en	què	s’ha	convertit	el	carrer:	tot	un	èxit.	Pacificar	un	carrer	no	
ha	 de	 voler	 dir	 sempre	 peatonalitzar,	 s’ha	 d’estudiar	 quin	 tipus	 de	 circulació	 és	
més	adient	si	és	que	ho	és:	zones	30,	carril	bus/taxi...	S’han	de	controlar	també	els	
horaris	de	càrrega	i	descàrrega	així	com	les	zones	determinades	per	fer	aquestes	
activitats.	 Si	 es	pacifica	 la	Ronda	ha	de	 ser	 amb	el	 consens	de	 tots	 els	botiguers,	
després	 de	 debats	 profunds	 amb	 pros	 i	 contres.	 La	 Ronda	 ha	 d’acabar	 sent	 un	










espai	 diàfan,	 obert.	 No	 podem	 tirar	 enrere.	 Com	 ja	 he	 dit,	 el	 que	 s’ha	 d’estudiar	




Aquí	 està	 el	 quid	 de	 la	 qüestió.	 Quins	 trams?	 A	 partir	 de	 Plaça	 Goya	 o	
Floridablanca?	Peatonalització	completa,	carrils	bus...?	És	el	que	s’ha	de	veure.	Ha	
d’haver	un	debat	profund	dins	el	barri	però	els	tècnics	de	l’Ajuntament	hi	tindran	
també	molt	 a	 dir	 perquè	 aportaran	 opinions	 objectives.	 L’objectiu	 serà	 crear	 un	
espai	per	tothom,	potenciant	el	teixit	comercial		i	evitant	degradacions	ambientals	i	
socials.	 Però	 insisteixo	 en	 el	 consens	 i	 en	 un	 bon	 estudi.	 S’haurà	 de	 fer	 molta	
pedagogia	al	comerciant,	com	ja	s’ha	fet	a	altres	zones	de	Barcelona,	per	convèncer	
del	 fet	 que	no	 és	 tan	 dolent	 que	 per	 davant	 no	 hi	 passin	 cotxes	 privats.	 El	 tema	
autobús	ja	és	més	complicat.	Els	comerciant	a	vegades	ho	volem	tot,	que	hi	hagi	un	








camps	 de	 futbol	 per	 exemple.	 S’ha	 de	 treballar	 l’espai,	 i	 pensar	 també	 en	 una	






No	sóc	urbanista.	El	 que	 si	 que	detectem	els	 comerciants	 és	 la	problemàtica	que	
pot	 haver‐hi.	 Però	no	podem	 capar	 els	 nous	projectes	de	 futur	 per	 temor	 al	 que	
pugui	 passar	 perquè	 llavors	 no	 avançaríem	mai.	 S’ha	 de	 tirar	 endavant	 la	millor	





















































l’altra,	 relligant	 la	majoria	d’equipaments	 i	 amb	el	Mercat	 com	a	nucli‐centre.	 És	
evident	que	el	nostre	barri	és	molt	dens	i	hi	ha	una	falta	de	verd.	
La	Ronda	 és	una	oportunitat	 per	 a	 aconseguir	 espai	 pacificat,	 relligant‐la	 amb	 el	
Mercat	 i	 Tamarit.	 Ara	 no	 hi	 ha	 circulació	 en	 la	 primera	 meitat,	 sí	 en	 la	 segona	
meitat.	Excepte	els	encreuaments	per	a	permetre	la	sortida	i	l’entrada	al	Raval.	
Vicenç	Gasca	explica	que	comercialment	i	socialment	tenim	una	oportunitat	per	a	
redreçar	 comerç	 de	 proximitat	 en	 aquesta	 zona.	 També	 fa	 esment	 que	 està	
convençut	que	hi	haurà	oposició	de	part	dels	comerciants	de	la	zona	a	mantenir	els	
dos	 primers	 trams	 de	 la	 Ronda	 sense	 circulació	 i	 sense	 transport	 públic.	 També	













En	 Joan	 Tarrida,	 com	 a	 introducció,	 insisteix	 en	 que	 aquest	 debat	 no	 està	 ben	
plantejat	 i	 s’hauria	 d’estendre	 a	 altres	 espais	 públics	 del	 barri,	 que	 es	
transformaran	a	més	curt	termini,	per	a	promoure	que	els	veïns	i	veïnes	decideixin	
en	processos	participatius.	Exemples:	Paral·lel	 (està	en	marxa),	Mistral	 i	 les	dues	
places	del	Mercat.	
A	partir	d’aquest	moment	s’entra	en	la	fase	de	debat	i	de	recollida	d’aportacions:	









reduir	 al	 màxim	 la	 circulació	 doncs	 tenim	 uns	 nivells	 de	 contaminació	 i	 soroll	
elevats.	(Arnau)	
‐	El	barri	ha	de	 ser	més	verd,	per	això	 la	Ronda,	 almenys	els	dos	primers	 trams,	
hauria	de	ser	clarament	una	zona	verda.	(X.Caballé)	
‐	S’ha	de	tenir	en	compte	quin	verd	posem.	Si	no	hi	ha	passos,	com	passa	a	Mistral,	
s’acaba	 trepitjant	 i	 degradant.	 Com	 a	 usos	 possibles	 en	 aquest	 espai	 guanyat,	 es	
senyalen	els	horts	urbans	i	els	espais	de	joc	per	als	nens	i	nenes.	(Carme	Gual)	
‐	 Altres	 usos	 possibles:	 que	 els	 llibres	 del	 Dominical	 puguin	 estar	 a	 la	 vista	 els	
altres	sis	dies	de	la	setmana.	(M.Luisa)	
‐	Caldrà	fer	molta	pedagogia	per	convèncer	alguns	comerciants	de	les	bondats	de	
peatonalitzar	 aquests	 trams	 de	 la	 Ronda.	 Places	 triangulars	 del	 Mercat:	 quina	
activitat	s’hi	farà?,	hi	ha	el	dubte	de	si	s’han	de	tancar	o	no	a	la	nit.	(V.Gasca)	
‐	 En	 Lluis	 Bea	 està	 fent	 el	 seu	 treball	 de	 fi	 de	 carrera	 sobre	 la	 possible	





de	Sant	 Joan,	 i	podria	ser	una	solució,	 també	per	Mistral.	Per	altra	banda,	s’ha	de	
tenir	 en	 compte	 que	 el	 barri	 no	 disposa	 d’espais	 on	 fer	 actes	 culturals	 al	 carrer	
(quasi	sempre	s’han	de	 fer	a	Mistral),	per	tant	una	de	 les	places	del	Mercat	 i	una	
part	de	l’espai	recuperat	de	la	Ronda	podrien	servir	per	això.	(J.Tarrida)	
‐	 Respecte	 a	 l’estructura	 de	 l’espai	 públic	 del	 barri:	 en	 el	 nou	 Pla	 Paral.lel	 es	
proposarà	verd	 continu	de	pl.Espanya	a	 la	Carbonera;	 si	 juntem	 la	Gran	Via	 i	 les	
dues	Rondes,	tindríem	els	límits	del	barri	com	llocs	on	passejar.	Per	altra	banda,	a	
altres	zones	de	 la	ciutat	s’han	començat	a	treballar	en	superilles,	on	el	perímetre	
conté	més	 circulació	 i	 la	 zona	 central	 pot	 estar	 quasi	 peatonalitzada:	 al	 barri	 de	
Sant	Antoni	una	superilla	podria	ser	la	que	delimita	Manso‐Paral.lel‐Rda	Sant	Pau.	





‐	 La	 Gran	Via	 i	 Sepúlveda	 son	 carrers	 de	molta	 circulació,	 difícils	 per	 a	 passejar	
sense	el	brogit	dels	cotxes.	(M.Luisa)	
‐	 Les	 voreres	 amples	 provoquen	 un	 augment	 de	 les	 terrasses	 i	 la	 circulació	 de	
bicicletes.	Les	bicicletes	haurien	d’anar	per	la	calçada.	(Carme	Gual,	J.Bordetas)	
‐	 Necessitat	 de	 coordinar‐nos	 amb	 l'Eixample	 Esquerre	 i	 Poble	 Sec,	 atès	 que	 els	
temes	 de	 superilles	 i	 corredors	 amables	 i	 verds	 són	 comuns.	 Caldria	 compartir	
projectes	(Pla	Paral·lel,	Sant	Antoni,	Calàbria	66,	Espai	Germanetes,	La	Model).	Per	
raons	de	proximitat	caldria	 tractar	coordinadament	 la	diagnosi	de	 les	mancances	
als	nostres	barris	i	dissenyar	una	estratègia	comuna	en	alguns	àmbits.	(X.Caballé)	









‐	 Tot	 i	 la	 difusió	 a	 través	 de	 la	 revista	 del	 barri	 i	 via	 Calabria	 66,	 l’assistència	 a	









‐	 Cal	 plantejar	 un	procés	 participatiu	 sobre	 tots	 els	 espais	 públics	 del	 barri	 amb	




















































































































































































































































 Apunts	 de	 l’assignatura	 Serveis	 Urbans	 de	 GECO	 a	 l’Escola	 de	 Camins,	
Canals	i	Ports	de	Barcelona.	Professor:	Joan	Miró.	
 Informació	puntual	de	diferents	professors	de	 l’Escola	de	Camins,	Canals	 i	
Ports	de	Barcelona.	
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